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Poznańsko-Warszawski€ 
lowarzystwo Ubezpieczen 


Spoika Akcyjna w Poznaniu 


Jedno z najpoważniejszych Krajowych Towarzystw Ubezpieczeń 


załatwia Ubczpićczenia : 


1. Od ognia, 5. od odpowiedzialności cywilno- 

2. „ kradzieży z włamaniem, prawnej, 

3. „ szkód wodociągowych, 

4. „ następstw nieszczęśliwych 6. od uszkodzeń samochodowych 
wypadków, i samolotów. 


| 7. Ubezpieczenia transportów lądowych i morskich. 


Gwarancję T-wa stanowią, oprócz rezerwy w kapitałach i papierach wartościo- 
wych, 9 cennych nieruchomości w Warszawie, Poznaniu, Grudziądzu i Katowicach. 


Solidna likwidacja szkód i szybka wypłata od- 
szkodowań. — Umiarkowane koszta ubezpieczeń 


Centrala -Twa - POZNAŃ - Kantaka 2-5 
DOMY WŁASNE. 


ODDZIAŁY TOWARZYSTWA: 


WARSZAWA, Czackiego 2, dom własny — Telefony: 502-82, 241-40 i 250-82. 
POZNAN, Kantaka 2-5, dom własny. GRUDZIĄDZ, 3-go Maja 10 11, dom własny. 
KATOWICE, 3-go ul. Maja 13, dom własny. KRAKÓW, ul. Św. Tomasza 22. 
LWÓW, Jagiellońska 1. LODZ, Piotrkowska 97. WILNO, Mickiewicza 7. 


Reprezentacje і ajentury we wszystkich miastach Rzeczpit. Polskiej. 


| 


Statek P. Р, „Żeglugi Polskiej” — , Warta”. 
Pisma zagraniczne coraz więcej poświęcają 


uwagi rozbudowie portu w Gdyni, ale często infor- 
mują one naogół nieściśle, nawet tendencyjnie. Dla- 
tego podajemy kilka szczegółów faktycznych o Gdyni, 
by w ten sposób ułatwić orjentację w rzeczywistym 
stanie rzeczy. 

Myśl stworzenia portu na polskiem wybrzeżu 
powstała już w roku 1920, podczas najazdu bolsze- 
wickiego. Wówczas bowiem zdecydowany opór ro- 
botników w porcie gdańskim, którzy odmówili prze- 
ładowania materjału wojennego dla Polski, zmusił 
polskie stery wojskowe do szukania innych możli- 
wości przeładunkowych, przedewszystkiem w Tcze- 
wie na Wiśle, a równocześnie wyłoniła się myśl stwo- 
rzenia portu morskiego na własnem wybrzeżu. 
Wszak Polska nie mogła poprzestać na jednym por- 


OD ADMINISTRACJI. 


WARSZAWA, GDAŃSK, GDYNIA, KATOWICE, POZNAŃ DN. 15 PAŹDZIERRNIKA 1929 


DZISIEJSZA GDYNIA. 
PRESENT — DAY GDYNIA. 


Steamer of the State's Concern ..Zegluga Polska" — „Warta”. 


An ever increasing interest is taken by the 
Foreign Press in the building of the port of 
Gdynia, — but often the information is either ina- 
curate or even biased. Therefore a few real facts 
are necessary to be given to facilitate the conception 
of the actual state of things. 

The notion of building a sea — port on the Po- 
lish coast arose in the Year 1920 during the Bolshe- 
vik invasion. The obstinate resistance at that time, 
of the Gdańsk (Danzig) dock-labourers refusing to 
unload ammunition for Poland, compelled the Polish 
military circles to search for other possible unshipping 
means, principalle in Tczew on the Vistula-river; — 
and thus was taken into considaration to build a sea- 
port on own coast. Gdynia was chosen, then a fishing 
village, it's position being the most suitable for the 


Ci z pp. Prenumeratorów, którzy nie otrzymali poprzednich numerów ,ZEGLUGI", таста powia- 
domić o tem Administrację naszego czasopisma. 
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Minister Przemysłu i Handlu inż. Eugenjusz Kwiatkowski, 
któremu Gdynia zawdzięcza amerykańskie tempo rozwoju. 
Minister of Commerce and Industry engeneer Eugenjusz 
Kwiatkowski to whom Gdynia is indebted for the Ameri- 
can measure of development. 
cie gdańskim: w późniejszym rozwoju gospodarczym 
Polski, jako Państwa 30 milj., Gdańsk nie wystar- 
czyłby dla zaspokojenia wzrastających potrzeb 
Polski. Wybór padł wówczas na (Gdynię, wio- 
skę rybacką, której położenie na ten cel na- 
dawało sie jaknajlepiej. Idea ta jest nawskroś 


polska, a nie francuska, — jak to nie wiadomo w ja- 
kim celu chcą lansować niektóre pisma nie- 
mieckie, 


Mimo, że projekt budowy portu w Gdyni istniał 
już od szeregu lat, realizacja rozpoczęła się dopiero 
w roku 1924. Na to opóźnienie prac złożył się sze- 
reg czynników, z których najważniejsze, to wynisz- 
czenie kraju przez zaborców, okupantów i przez 
wojnę, a następnie niedocenienie ważności własnego 
dostępu do morza wśród polskiego społeczeństwa. 
Umowa definitywna Rządu Polskiego z konsorcjum 
zagranicznem, oddająca budowę portu, zakrojoną na 
wielką skalę, pozwoliła na podjęcie szybszego tem- 
pa prac hydrotechnicznych i regulacyjnych. Myl- 
nem jest jednak twierdzenie pism niemieckich, jako- 
by port w Gdyni był budowany za pieniądze tran- 
cuskie, ponieważ Rząd Polski każdą partję robót 
portowych bezzwłocznie reguluje, a pieniądze na ten 
cel wyznacza się w każdo-rocznym budżecie pań- 
stwowym. 

Bezrobocie węglowe w Anglji, jak też szereg 
innych dodatnich zjawisk gospodarczych w Polsce, 
przyśpieszyło tempo prac portowych i żywą eks- 
ploatację nadbrzeży, mimo ich niewykończenia. Eks- 
ploatacja równocześnie z intensywną budową portu 
jest utrudniona i wymaga dużo energji i talentu orga- 
nizacyjnego. Mimo to wszystko praca wre we wszyst- 
kich kierunkach, a obok portu powstaje wielkie mia- 
sto portowe, z potrzebnymi domami handlowymi, ban- 
kami, maklerami, instytucjami administracji itd. 
Pojęcie o rozmachu pracy i rozbudowie iście amery- 
kańskiejj możemy sobie wyobrazić, porównując da- 


purpuse. This primer idea was not French, as 
several German newspapers try for some unknown 
reason to suggest. — but on the contrary the forma- 
tion of Gdynia as a sea — port is solely attributable 
to Poland. 


Poland, of course, could not be content with the 
only Danzig harbour which would not suffice to re- 
assure in the future development the increasing 
wants of the country with its 30 millions of inha- 
bitants. 


Although the building plan of the port of Gdynia 
has existed some Years, it is only in 1024 that it's 
realization was begun to be carried out. Many 
factors are responsible for this delay, the most im- 
portant of these being the devasta tion of the country 
by the annexers, the occupants, the war and further- 
more by the non — realiation of the Polish commu- 
nity of the all — importance of our own access to the 
sea. After the preliminaries and definite arrange- 
ments with the foreign dock-building companies to 
build on a great scale, speedy strides were taken in 
hydrotechnical and regulation werk. — Utterly false 
is the German assertion that the port of Gdynia is 
being built with French capital, as the Polish Govern- 
menment pays at once for each section of the work, 
by money raised from the annual governmet budget. 

The coal unemployement in England and several 
other economic factors in Poland have contributed 
to hasten the pace of the harbour and of the busy 
littoral works, though the work was unifinished yet. 
The works are done simultaneously wih an harbours 
intense structure and demand a great deal of energy 
and organizing capacity, But in spite of these 
draw-backs work is developing on all sides and to- 
gether with the harbour a big city is rising with the 
necessary business houses, banks, brokers, administra- 
tive institutes and so on. We can form acompre- 
hensive idea of the extensivenness of the work under- 
taken in a real American way, if we compare the 
numeral data of the last Years. The population of 
Gdynia in 1923 did not exceed 1000 inhabitants, 
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b. Minister Przemystu i Handlu, inz. Józef Kiedron, htóry u dniu 

4 lipca 1924 r. podpisal kontrakt na budowe portu u Gdyni. 

Former Minister of Commerce and Industry engeneer Józef 

Kiedrori, who signed the contract for the harbour building of 
Gdynia July 4 th 1924. 
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ne cyfrowe z lat ostatnich. I tak, jeszcze w roku 1923 
liczyła Gdynia niewiele ponad 1000 mieszkańców, 
zaś obecnie ludność stała przekracza 28000 miesz- 
kańców. Dalej obrót handlowy za rok 1924 wyno- 
sił niespełna 10 tysięcy ton, podczas gdy rok 1928 
wykazuje prawie 2 miljony ton. W tymże 1928 r. za- 
winęło do portu Gdynia 1 108 okrętów o tonażu 
ogólnym 985 tys. ton. Cyfry te są dość wy- 
mowne, by uwierzyć w żywotność dążeń Polski na 
morze, bo to, co zostało stworzone w Gdyni, to tylko 
i tylko z inicjatywy polskiej i rękami polskiego ro- 
botnika. „Postęp robót jest tak wielki, 
żeGdyniastajesięszybkonajbardziej 
nowoczesnym portem i wkrótce bę- 
dzie jednym z największych portów 
na Bałtyku.' (Ze sprawozdania doradcy finan- 
sowego Polski p. Charles S. Deveya za II kwartał 1929 r.) 

Do całkowitego ukończenia budowy portu 
w Gdyni wiele pozostaje jeszcze pracy, która wyma- 
ga jeszcze szeregu zmudnych lat, ale jak nam to wy- 
kazują dotychczas osiągnięte rezultaty, może Pol- 
ska spoglądać ufnie w przyszłość, albowiem problem 
wolnego dostępu do morza jest w głównych zarysach 
rozwiązany. 


3 


whilst now, the permanent residential population is 
well over 28 000. Moreover the mercantile turn over 
of the Year 1924 amounted to 10 thousand tons, and 
same Year 1928, 1108 ships of a general tonnage of 
985 thousand tons harboured in Gdynia. — These 
figures are sufficiently eloquently convincing in Po- 
land's earnest ende avours by the sea; for wath has 
been accomplished in Gdynia is but only of Polish 
initiative and with the hands of the Polish worker. 


„The progress is of such extent 
that Gdynia is becoming rapidly 
a most modern harbour and will be 
soon one of the greatest harbours 
on the Baltic sea”. 


(Mr. Charles Dewey's, Polands Financial Coun- 
sellors report II. qu. 1929.) 


Much work requining several tedious Years is 
yet to be done in the port of Gdynia, but as the 
results obtained until now, confirm, Poland can look 
forward from the beginning of Gdynia's existence 
with bright future anticipations, 


A. Potyrata. 


NA MARGINESIE ROKOWAN POLSKO-NIEMIECKICH 
O ZAWARCIE TRAKTATU HANDLOWEGO 
ON THE MARGIN OF THE POLISH-GERMAN NEGOTATIONS IN THE SIGNING OF A COMMERCIAL TREATY. 


W trakcie rokowan rzadu niemieckiego z Pol- 
ska, w sprawie zawarcia traktatu handlowego, Niem- 
cy postawily równiez warunek, ze taryfy kolejowe 
do ich portów, wiec Królewca, Elblaga i Szczecina 
zostana na kolejach polskich zrównane, z taryfami 
dla portów polskich, wiec Gdanska i Gdyni; zadanie 
to rozciąga sie nietylko na obecne stosunki, ale tak- 


the 
concerning 
the Ger- 
condition that 
Königsberg, 


same as 


course of the negotations of 
Government with Poland, 
signing of a commercial treaty, 
also have laid down a 

rates for the ports of 


and Stettin must be the 


In the 
German 
the 
mans 
railway 


Elbing 


Statek P. P. „Żeglugi Polskiej” 


— w Królewcu. 


„ Wisła” 


Steamer of the State's Concern „Żegliga | Polska" —,,Wista“ at Königsberg. 


4 


że na przyszłość. — Sprawa ta stała się dlatego ak- 
tualną, ponieważ izby handlowe w Szczecinie i Kró- 
lewcu przyszły do przekonania, że uprzywilejowanie 
portów Gdynia i Gdańsk w tarytach polskich kolei 
zabiera im przeważny obszar ciążenia, więc Śląsk- 
Górny i wschodnie województwa polskie. 

My Gdańszczanie, z niemieckim punktem wi- 
dzenia co do układu taryf kolejowych nie możemy 
się zgodzić, ponieważ wówczas znaczna część im- 
portu i eksportu poszłaby przez porty niemieckie. 
Musimy bowiem zważyć, że port w Szczecinie pod 
pewnemi względami lepiej jest wyposażony i zorga- 
nizowany, aniżeli Gdańsk; również Królewiec roz- 
porządza urządzeniami portowemi całkiem nowo- 
с2еѕпеті; 

Gdańsk stara sie swoje urządzenia portowe 


zmodernizować; szereg nowych żórawi i chwy- 
taczy ustawiono; nowy basen portowy został 
zaopatrzony w szczególnie wygodne i. szyb- 


kie urządzenia przeładowcze dla towarów maso- 
wych. Podobnie Gdynia posiada gotowe i w budowie 
wielkie urządzenia przeładowcze i wywrotnice, co 
pozwoli temu portowi, w najbliższym czasie na prze- 
ładunek w poważnych ilościach. 

Wziąwszy pod uwagę to rozbudowanie urządzeń 
przeładowczych w Gdyni i Gdańsku, możemy słusz- 
nie przyjąć, że z chwilą zastosowania taryf uprzywile- 
jowanych na polskich kolejach dla portów niemiec- 
kich, część ładunku dla portów polskich zostanie 
stracona, a zatem stopień zatrudnienia zmaleje. 
Oba porty, Gdańsk i Gdynia, są zdolne do przejęcia 
całkowitego handlu zamorskiego Polski w dziedzinie 
towarów masowych i węgla, a zatem niema żadnej 
gospodarczej potrzeby części importu, względnie 
exportu wyzbywać się na korzyść niemieckich por- 
tów. Odnośnie Gdyni zmniejszenie zatrudnienia 
nowowybudowanych urządzeń  przetadowczych, 
zmniejszyłoby rentowność portu samego. Również 
Gdańsk ucierpieć musiałby, co w ostateczności mo- 
głoby doprowadzić do gospodarki dełicytowej, a prze- 
cież Rząd Polski połowę niedoborów musiałby po- 
kryć. Z gospodarką deficytowa musimy się jednak 
liczyć, jeśli część obrotów handlowych polskie porty 
ominie. 

Za odrzuceniem niemieckich żądań przemawiają 
również interesy polskich kolei; budowa linji kole- 
jowej Górny Śląsk — Gdynia pochłonęła takie sumy 
pieniędzy, że brak przewozu węgla, który chcą skie- 
rować Niemcy na inne porty, miałby w następstwie 
nierentowność tejże linji. Głównym dążeniem pol- 
skich kolei jest import, by złom żelazny, rudę, fosfa- 
ty, nawozy sztuczne itd. skierować na Gdynię 
i Gdańsk, by w ten sposób uzyskać ładunek dla próż- 
nych wagonów, wracających na Górny Śląsk, a za- 
tem niewykorzystanie taboru kolejowego ograniczyć 
do minimum. Pozatem należy wspomnieć o eksporcie 
cukru, drzewa i innych towarów, który pozostaje 
przeważnie w rękach firm polskich, a które przez 
skierowanie handlu morskiego na niemieckie porty 
równieżby ucierpiały. 

Reasumując powyższe uwagi przychodzimy do 
przekonania, że zadośćuczynienie życzeniom rządu 
niemieckiego w dziedzinie taryf kolejowych, nietylko 
Gdyni i Gdańskowi by zaszkodziło, ale również tak 
dla Rządu Polskiego, jak polskich kolei, jak wreszcie 
dla firm polskich, mających swe filje w tych portach, 
przyniosłoby wielkie szkody, 


the tariffs of the Polish ports of Danzig 
and Gdynia. — This condition pertains not 
only to the present but also has in view 
the future. This matter has become an actuality 


owing to the fact that the Chambers of Commerce of 
Stettin and Kónigsberg have come to the conviction 
that by privileging the ports of Gdynia and Danzig 
with special Polish railway tariffs they are denied the 
revenuess of the hinterland, — that is Upper Silesia 
and the East Polish Provinces. 


We of Danzig cannot see our way in conceding 
to these railway rate negotiations, our different point 
of view; — as then it would cause a considerable 
part of the import and export trade to go over to 
German ports. — For, we must acknowledge, that 
the port of Stettin is in some way better 
endowed and organized than Danzig — Königsberg 
also possesses every up-to-datism. 


Danzig is making every effort to modernize it's 


port into present day requirements; — several new 
cranes have been set up, — the new ready 
basin of the port is provided  wirth exceptio- 
nally speedy and suitable discharging facilities 
for the bulk merchandise. Before long, Gdynia, 
likewise will be able to increase the mąśni- 


tude of her loading, the port being already provided 
with large bollards and other shipping requirements, 
same of which, how ever, are still in construction. 


Therefore, if we compaire these discharging fa- 
cilities of Gdynia and Danzig, we can rightly assert 
that the Polish ports will loose a large part of their 
cargo, if German ports are given the same privileged 
railway-rates, — thus the business activities will be 
lessened. — Either ports of Danzig and Gdynia are 
quite efficiently qualified to take charge of the whole 
over - seas commerce of Poland, in particular for 
the massive goods and coal; — besides there is no 
economic necessity to hand over part of the import 
or export trade to German ports. — As to Gdynia, 
any decrease of business in the newly built dockyard 
would lessen the income of the port itself. — Danzig 
even would suffer, and this finally might lead to an 
economic deficit, obliging the Polish Government 
to cover half of the loss. — It is quite clear we shall 
have to expect such an economic deficit if part of the 
turn over of the Polish ports is denied them. 


It is to the interest of the Polish railways to en- 


courage import, — then only the newly — built and 
costly line Upper Silesia — Gdynia could become 
profitable. — Empty coal waggons from Danzig 


and Gdynia convey back scrap iron,ore, phosphates 
artificial manure etc. thus bringing to a minimum the 
expense of an otherwise profitiess train. — The export 
trade of sugar, wood and other marchandise, still 
principally in the hands of Polish firms would also 
suffer if the trade is conducted to the German ports. 


Summing up the above observations, we come 
to the conclusion, that, gratifying the German 
demands on railway - rates wculd not only harm 
Gdynia and Danzig, but also the Polish firms posses- 
sing branches in these ports, — not less than the 
Polish Governments railways. 


Danzig commercial counsellor W. Sieg. 
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ZESTAWIENIE WEDŁUG FLAG W SIERPNIU 


SPECIFICATION ACCORDING TO THE 
FLAG FLIED, AUGUST 


RUCH PORTOWY W SIERPNIU 


MOVEMENT OF VESSELS IN THE PORT Ni rasa ix Boa Pojemność t. R.N. 
OF AUGUST Nationality Number Total 
= of Vessels | Capacity in tons 
Ilość Pojemnność Obrót towarowy 
okrętów w. t. w tonach Duńska — Dannish. . . . . . . 27 30 017 
; А Fińska — Finnish ....... 2 2 236 
Number Total capacity |Freigt turnower Beene French 8 24 099 
of Vessels in tons in tons Łotewska — Lotvian . .....{ n 7 425 
Niemiecka — German . .... 30 21 759 
Weszto-Entered E a | 178 650 | Norweska — Norvegian. . . . . 14 11 451 
م فاا‎ EIE MES "X Polska = Polish ww... +; 25 24 192 
1 Szwedzka — Svedish. . . . . . 41 30 973 
Wyszło Left M HD | TUE тека — Dutch ..... 1 935 
| Estońska — Esthonian . . . . . 1 2811 
Suma - Total 344 | 354 970 | 335 446 Amerykańska — American . . . 3 9 226 
Grecka — Greek ....... 3 2 484 
Belgijska — Belgian . . . . . . 1 1 384 
Litewska — Lithuanian. . . . . 1 585 
Gdańska — Danzig ...... 1 430 
RUCH PASAZERSKI W SIERPNIU 
PASSENGER TRAFFIC IN AUGUST 
Weszto — Entered Wyszto — Left 
1 796 1 781 
: WYSZCZEGOLNIENIE LADUNKOW. 
SPECIFICATION OF LOADS. 
Przywieziono Wywieziono 
Importet: Exported: 
Ton | Nazwa towaru Ton 
Ton Species of goods Ton 
| węgiel eksport. | 243578 
,  bunkrowe£o 13.770 
1.502 | tomu zelaznego 
| cukru 3 738 
4.750 | fosfatu 
6021 | saletry 
39.711 | tomasyny 
15.586 | ryżu 400 
300 | kamień brukarski 
5.600 | ruda żelazna 
4 skrz. | poczta 
części maszyn 15 
wina 4 
" m e 187 | korzeń i cykorii 
Statek P. Р. „Żeglugi Polskiej” — „Poznań” — z,ladunkiem ko- — — 
palniaków do Gandawy. : | О #61 ет — Total | | 261. 505 
Steamer of the State s Concern „Żegluga Polska" — „Poznań“. Obrót ogólny 


Total amuont 


„ATLANTIC“ TOW. TRANSP. 2 о.о. 


Przeładunek transportów masowych: Wegiel, zom, cement, sztuczne nawozy 
Wrasny magazyn, położony nad kanałem portowym z bocznicą kolejową 


Gdansk, Hundegasse 94. Telef. 23272. Adr. telegr.: , Atlatransport“. 
Warszawa, Plac Napoleona nr. 1. 


Gdynia, ul. Starowiejska. 


PORT GDANSK — THE PORT OF DANZIG 


WESZLY W SIERPNIU WYSZLY W SIERPNIU 
ENTERED IN AUGUST LEFT IN AUGUST 


Parowce Żaglowce Holowniki Parowce Żagłowce Holowniki 
Słeamers Sailing Steamers Sailing Tugs 
= vessels i 


vessels 
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Z ladunkiem Z ladunkiem 4 460 14. 6659 
Cargo Cargo 

Z balaslem lub prózne Z balastem lub prózne | 56 44378| ~ — 1 235 


With balast and emply 
Awarja i po bunker 


With balast and emply 
Awarja i po bunker 12 9705 


Razem. Razem: 

Total: |s« 365 989| 6 659 | 11 5 411 Total: |54 364 831} 4 460 15 6894 
Razem: 558 okręt. vessels = 372 059 Ntrgt. Razem: 561 okret. vessels = 372 185 Nirgt 

Lipiec-July 1929: 496 okret. vessels = 348 501 Ntrgt. Lipiec-July 1929: 521 okret. vessels = 371 149 Ntrgt 


ZESTAWIENIE WEDLUG FLAG W SIERPNIU 
SPECIFICATION ACCORDING TO THE FLAG FLIED IN AUGUST 


1926 


1927 ыс 1928 1929 


NARODOWOSC 
NATIONALITY 


pojemność 


pojemność pojemność 


total 
capacity 


okrętów okrętów pojemność 


total total total 
capacity ES capacity ECO capacity 


okrętów okrętów 


steamers steamers 


Amerykańska — American. . . . . 3 095 
Belgijska — Belgian. . . . . . . . A 2 360 
Chilijska — Chilian . . . . . . . : — — —- — 
Gdańska — Danzig ....... š 93 13 643 170 20 693 
Duńska — Danish. ........ 112 76 328 88 61 639 
Niemiecka — German . . . . . . p 194 74 286 157 67 664 
Angielska — English ....... 25 29 947 36 35 358 
Estońska — Esthonian. . . . . . . 6 2 071 3 793 
Finlandzka — Finnish. . . . . . . B 2 749 10 10 049 
Francuska — French ....... 10 11 021 8 10 688 
Grecka — бееЁ......... 1 1 981 3 6 337 
Holenderska — Dutch. . . . . . . 6 1 515 1 3 641 
Włoska — Italian. . . . . . . . . 1 2 436 1 2713 
Jugosłowiańska — Jugoslavian. . . — -— — — 
Łotewska — Lołvian . . . . . . . © 6 507 9 6 239 
Litewska — Lithuanian ...... 2 874 = = 
Norweska — Norvegian . . . . . . 31 25 790 35 19 735 
Austrjacka — Austrian . . . . . . -— — 2 48 
Panama Ess a «oi — = = = 
Polska — Polish. . . . . . . . . 7 4 831 48 14 439 
Portugalska — Portuguese. . . . . — — 1 1996 
Hiszpańska — . . . . . . e 7 de — — 1 1 896 
Szwedzka — Swedish’. . . . . . h 143 74 294 123 67 648 
Czechoslowacka — Czechosloviakan . = w 35 Р. 
Turcja — Turkish. . . . . . . .. — T a = 
Меру e ‘ere "pu 2 mam = = ү" = 
| ' 1 649 x 328 273 707 • 337 031 502 329 084 558 372 059 


C. HARTWIG, Sp. Akc. 


Centrala: POZNAN 
Rok założenia 1858 — — Adres telegraficzny: ,Cehartwiliq*'' 


x 500 współpracowników — Międzynarodowa ekspedycja, frachtowanie statków i maklerka, urzędowi ekapedytorzy Polskich Koleji Państwowych, 
Powszechnej Wystawy w Poznaniu w r. 1929, Targów Wschodnich we Lwowie oraz największych koncernów przemysłowych. 


Wolnoclowe składy, clenie przy wszystkich oddziałach T-wa. 


ODDZIAŁY: 
ERweqosscms, Gdafisk, Gdynia, Katowice, Kraków, Łócz, Lwów, Poznań, Warszawa, Wilna, Zbąszyń. 


RUCH OKRETOWY W SIERPNIU W GDANSKU 


MOVEMENT OF VESSELS OF THE PORT OF DANZIG IN AUGUST: 
WPLYNELY — ENTERED 


Z tadunkiem Z balastem lub puste Awarja, w przejezdzic, Ogólem 
Cargo With balast and emply lub po bunker Total 
a |- - _ H ч = = к m = 
© parowców ER holowników parowców da | holowników parowców Zaglowców | | holowników | 
D steamers b eric tugs sleamers OE | lugs steamers | гаад tugs 
RS = v. z = | Si 
des 3 9 о © BE 9 `o ө le y 3 = E 
co C ЕЕ СИЕ ЕИ ar l Sak | $> | . Se sa |.) Š > 2< E Š 
“єз Eg jus) Eg Т 88 fos! FS L< ES |2 ES 34 EE ws] BS hyl ES v © TAA 
Bale: as Ga] 88 | 85 et 22 | 83 S| ree RB p? SF НЕСЕ б з e. © 
1926|220 102 006 4 185 | 4 2110 |360]192040 8 806 | 24 13268| 28 17 785 | 1 72 | E — 649 328 213 
1927|401:167 610 4 232 5 3227 |270[151118 — — 12 6841|15 8003 — — |- 707 337 031 | 
1928/218 130 421 2 239 | 3 734 |244|174 153 1 154 19 9118] 15 14265 | = dd = 502 329 084 
1929|223 149 572 5 532 2 1032 |305|206 513 1 127 9 4379| 13 9904); – — AL m 558 372 059 
WYPLYNELY — LEFT 
1926|508 276 538 8 627 | 25 14 420| 62] 23243 3 54 | 1 83 | 28! 19149|— — إلا‎ — 635 334 114 
1927|593 286535 4 319 13 7950] 79| 41896 - -— س‎ 10 5523 — — — 699 342 223 
1928|423 293732 4 705 15 8239] 47| 34 359 2 373 | 3 643 | 16 14329||— — - 510 352 380 
1929|474 310748 ^4 460 14 6.659] 56| 44 378| — = 1 235 | 12 39705 SEI Ee 56} «72 185 


mS sum ma Ыл 


STAWKI FRACHTOWE NA DRZEWO 2 GDANSKA I DO GDYNI 


15.51Х.7— THE FREIGHITS FROM — GDYNIA OR DANZIG 
0 DS > 4 |. z [88 + z E 
szu EE E оъ [38 Seles So HH EEE 
00° Lei и” ч. 2 о |5 ° 9 sg|s86 S° 
i52 аваз NS | ee Beles = š 22/23 23 
a o = < 
ne e. o ^S © " E: ei pn BB A 5 Oley ыа 
ag x 7 e 8 = 
London... . 42/ — 13.6 — 15;6 15/6 14/ — — 42/ — 17/— 22/ — 
Hull . . . 42,6 13.6 — 15/6 15/— 14, - — 42/— = 22/ — 
Westhartlepool 42/— 13/— — 15,6 15/— 14/ — — 42/— 17, — 21/ -- 
Grimsby 43 — 13/6 ~~ 16/ — 15/»* 14/ — 42/— 17/— 22/— 
Goole — (e ` — 16/— 15/— 14 — IE 42/ -- 17, — 21/— 
Туре... . . 44/— 14, _ P 17/= 16/— 14/— = 43 — 18/ — 23/— 
Boston фа, 45/— 14 _ _ m = 15, — 14 — - 43/ — 18 — 22/— 
Boness . . . . 41/ — 13,4 — 15/— 14,9 14; — — 41'— 16/ — 20 — 
Grangemouth . 40, — 12 6 — 14; — 14,9 13/9 > 41/— 16/ 20, — 
Cardiff . . . . 54/— Тар 1 = 17 — 17/6 166 — 55/+.= 19/— 25/-— 
Swansea . . . 56; — 15/6 S i = 18 — — zs 56 — 20/— 25/— 
Liverpool . . . 53, — 15^ a J = 17 6 16 6 - 55 — 20/ — 25/6 
Manchester . . 53 — 15/_ т 17/€- 17,6 16,6 © 55/— 20/— 25/ — 
Сагвісп ... 65/— 16/__ af 18 — ae. 18/— = 60 — 214. 21/— 
Preston. . . . 60; — 16/_ = 18/ — 18 6 17/6 = iT ONU ЖЕ 19.— 26/— 
Belfast . . . . 60, — 16/ _ аР 18. — ~ 18/— m — 25/ - 21/6 
Dublin . . .. 60 e ` Б 18/ — 20/ — 18/— d Z 25/— 21.6 
Amsterdam . . | Hf]. 23 — - 116 13/6 |на. 7", | HfL 7/— | HfL 7'/, |Hfl.22,— |Hfl. 9/— |на, 10, — 
Rotterdam . .|Htl.22/- Е. 11 6 136 |Hfl 7'/ | Hil 7/— | Hfl. 7!/, |Htl.22; — 9 — |Hfl. 10/— 
Antwerpja .. 40/— =, 116 13:6 13/2 12/— 13/6 40/— 15 — 17.6 
Gent . . 40, -. — 116 13/6 15, — 12; — 14 — 40/— {i= 17/6 
Diinkirchen — 

Dunkirk . . 40; - — — 14/ — 12,6 — 41/— 16/— 18/— 
Rouen . ... 42, — — — — 15/ — 13:6 = 42 — 17/-— 197_ 
Hamburg . . . 37/6 = i = 12/ 15, — 12/6 13/— — 15/— 20/— 
Stockholm . . = — = Kr. 9'/; — —- E — — — 
Kopenhaga . .| Kr. 32/— — — = — — = Kr. 10 — - 
Buenos Aires . 85/— — — = — = = p em em 


Nieokantowane sosnowe D. В. B. doplacaja 3"/; do zwykłych opłat. Okantowana dębina doplaca dodatkowo 10°/ a nie- 
okantowana 5%» do oznaczonych wysokości stawek. 

For Unedged fir DBB an additional freight of 30°/o on the usual rate for DBB has to be paid For odged oak DBB an 
additional freight of 10°/, and for onedged oak DBB an additional freight of 50°/o on the usual rates for fir DBB must be calculated. 


Krżiewika Huta, ulica do Maja Nr. 94/96 
Telefon Nr. 1381 — — — Adres telegraficzny: , Wagma" 


dostarcza wagi wszelkiego rodzaju | 


8 
15. IX 1. WĘGIEL — COALS. 2. CEMENT — CEMENT. 


Z Gdańska i Gdyni w kierunkach: 


Destination from Danzig or Gdynia (Balticum and Finland): SÉ at? Gothenburg Range Dia de to = DO zale echt 
Memel : PETA n es. do -to 6/9 zależnie od (Oslo | Keep wielkosci 
Libawa — Libau ° » 7/1 wielkości Bergen ИР div Le ОНГ 
Ryga . à : e de » 1/3 Trondhjem . . . . . . . , Kr. 15.— 

Helsingfors м Ф qe " 7/3 Memel 5 siu Боса 
Hango ge fot алы Ооа ieee Ud Libawa:= LIAM AZS oo RE EM т. 
AGO" oues, Ut A>" eee OS A 7/3 Ryga erg Р. АДА, 7/6 
Kotka . . . . 6/3 " 7/3 Helsingsfors . . . . . . . 7,6 « 8/— 
SZWECJA — SWEDEN Kata. Se 
Stockholm k: 6/6 do-to 7/6 zależnie od Rio de Janeiro . , . . . . 18/— „ 19/— 
Kalmar EZ у ч, у 6/6 ч 716 wielkości Buenos Aires. . . , . . , 18/— ,  19[.- 
Norrköping . . . . . . . 6/6 " 7/6 _ 


Karlskrona Paca" FV. Pi Go 5 т 
Malmo ы Cu s va 2 „AGO ñ 6 
Helsingborg . . . . . . . 6/6 7.6 3. CUKIER — SUGAR. 


Halmstad . . „ 6/6 5 7/6 


Gotheburg — СЕТТЕ . 6/6 A 7/6 и 
Liwerpul — Liverpool. . . . 146 do-to 15/— 
NORWEGJA — NORWAY Londyn — London. . . . .1lj— yy 12/— 
Oslo OM. 0.5... O bis 10/— zależnie od ASIA — Antwerpen . . tue 6 » ll/— 
Ou э, . ; msterdam SS >ле NI 
Trondhjem- + eee v „4 . 9o * 4PIB ш wild er MES 
DANJA — DENMARK E New E da JAM w KB 
Kopenhaga ` . . 6/6 do-to 7/3 zależnie od Mame ^ . Г Kr..7h do-to Kr. 8— 
Ke er a ie ДЖ. А » uc wielkosci Stockholm ML o S ILI 4, Kr. 3,— 
dë ieee e лег Е wa a) » 7/6 Libawa са © TIAS б-до tota, 
NAM WW Zeg e > d E zę e ёш... 
Limfjord Haleno se anes 8,9 à 9/3 Helsingsfors А> ; s NW Ss 4 de 
Randel See Ae ere Wasa" dg e s PA Lect og" dno 
Aarhus NOR BEDA IL" » (D Marsylja — Mis ous . . . 15/— » 16/— 
Horsens Ub 1 s wf. n. PASO) е 7/6 тез »L PF -— dÉ / „ 12/6 
Fredericia Ak eve сы 6/9 żę 1/6 GER 1 ee ES „  16/— 
Frederikshaven . SÓL ^, 7/9 


BELGJA — BELGIUM | 
Gent ......... 1/3 do-to 8/3 4. ZBOZE — GRAIN (HEAVY GRAIN). 
FRANCJA — FRANCE 


Rouen . . . (e Убе Oda doe to 157 zaleznie od Denmark's harbours not north- 
SC" Nazaltes Р Р ОР ТО Ee 0/3 wielkości ern of Aarthus. . . . . 8/3 do-to &/9 
Bordeaux . . . + + + + . 10/3 10/6 Denmark's harbours not north- 
Marseilles MRP EE LNU" uu ern of Aalborg. . . . . 86 Ą 9,— 
Gothenburg—Stockholm Range Y— , 9/6 
WLOCHY — ITALY Helsingsfors . . .. 8/— Я 8/3 
Genua Rande à» . . . <+ . | Abo Hd .. 8/— 3 8/3 
Neapol EI. AMAT 12/3 о-о 12/6 Antwerpja — Ravenel . , 10/— 4 10/6 
Ancona t beaa TL. TM Rotterdam . . soy ТОК OG 
Venedig" VY Т 772. mc 133 » 14/0 Londyn — pem p së be. Oe. ~12/ E 12/6 
Triest TE + Lee Westküste О. K'. . . . . .15/— , 15/6 
== — e 


Miejskie Towarzystwo Komunikacyjne 
w Gdyni Sp. z o. o. 


GDYNIA OKSYWIA 
QL O Floty 
CHYLONJA GDYNIA i MOLO PASAZERSKIE 


O 


Q 


О 


Bilety miesieczne i szkolne ulgowe 


RICE HUSKING PLANT ! GDYNIA 
Łuszczarnia ryżu — Gdynia 


ONE of the facts demonstrating, that free access 
to the sea is of fundamental necessity to Poland, 
has been made evident by the attitude of the com- 
munity. No sooner had the Government made its 
decision to develop the port of Gdynia, than pri- 
vate initiative began operations and the investment 
of private capital in the city grew with th» came 
rapidity as the preparations of the State. 


The price of rice on the home market has de- 
creased since the Gdynia Rice Husking Plant has 
been in орегагіоп, by over 40 per cent, i. e, 
in 1927, 1 kilogramme of »Burma Ile cost zł 1.04, 
while at present the Plant furnishes rice at zt 0.68 
per kg. 

Gdynia has not only become the base for rice 
exports, it is also the natural centre of rice imports 


9 


Łuszczarnia ryżu 


The development of industrial enterprise in Gdynia 
was started by the Rice Husking Plant, opened per- 
sonally by the Minister of Industry and Commerce 


on May 1* 1928. Late in the autumn of 1927, buil- ` 


ding operations were begun, and already in the 
spring of 1928 a transatlantic liner, direct from Bri- 
tish India, docked with a large cargo of unhusked 
rice. 

During the past few months of the activity of 
the concern, over 50.000 tons of rice were landed in 
Gdynia by 8 steamers, of wchich the »Shakespeare< 
was the largest, being of about 9000 tons net reg. 
During the same period 30.000 tons of husked rice 
was polished, of which the greater part was sup- 
plied to the home market, the remainder being ex- 
ported to the Baltic countries. 

For the first time the cheap water route from 
the Baltic sea via the Vistule river was utilised to 
transport the rice from Gdynia to Polish cities. 


into Poland. For example, the distance from Gdy- 
nia to Kraków is 684 km., while the distance from 
Triest to the same city is 1.065 km. The difference 
is still larger in the case of the other large Polish 
cities. The Rice Husking Plant is equipped, in view 
cf its recent construction, with the most up-to-date 
machinery, and is one of the largest of such eta- 
blishements in Europe. 


The arrangement of the buildings is as follows: 
the main 6-story ferro-concrete building — the archi- 
tecture of which is very interesting — is connected 
with a handling hall and an enormous store house 
for raw rice with a floor surface of 8.400 sq. m. 
Adjoining are the two story administration offices, 
workmen's dwellings, regait shops a. s. o. 

The etablishment is now to be developed by the 
construction of a starch and other rice products fac- 
tory, which will utilise the waste. 
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@ SAM" 


SPOLKA AKCYJNA MUNSTERMANN 


Odlewnia żelaza i bronzu, budowa maszyn i armatur 


KATOWICE 


Adres telegraficzny: SAM Katowice 


Rok założenia 1881 


Bronz fosforowy: 
do: zwyklych lozysk, panewek, pretow, cze$ci armatur 
itd. średnio natezonych łożysk maszynowych i pane- 
wek, średnio natężonych łożysk do walców, łożysk 
kolejowych — parowozowych i wagonowych. 


Specjalny bronz fosforowy: 

do: korpusów dla pomp, nurników, wentyli ssących i tło- 
czących, korpusów wentylowych, siodełek wentylo- 
wych, kręgli wentylowych i kształtek, form powietrz- 
nych do wielkich pieców, form żużlowych, skrzyń 
dektadralnych, powłók cylindrowych, płaszczy do 
walców, walców skórzanych, powtok do walców skó- 
rzanych. : 

Oryginalny bronz fosforowy Dr. Künzel'a 


do: wysoko natezonych lozysk maszynowych i panewek, 
wysoko natezonych lozysk walcowych, 
kół zębatych, drążków zębatych, kół ślimakowych, 
pomp centryfugalnych, kół wirowych i kierowni- 
czych i t. d., 
korpusów sterowych, nakrętek i. t. d., 
suwaków parowozowych i maszynowych, płyt suwa- 
kowych, pierścieni tłokowych i t. d. 


Bronz fosforowy odporny na wodę morską 


do: części maszyn statkowych jak łożysk, korpusów do 
pomp, pokryw do kodenzatorów, rur falistych, powłók 
do wałów śrub okrętowych i t. d. 


Oryginalny bronz fosforowy Dr. Kiinzel'a odporny na kwasy 


do: koszy do wytrawiania, wrzecion do koszy do wytra- 
wiania, 

noży do holendrów i nożowisk, 

noży do holendrów i nożowisk wolnych od cynku 
i żelaza, 

skrobaków do walców. 


Specjalny bronz fostorowy wysoko odporny na kwasy 


do: części przeciw koncentrowanemu kwasowi solnemu 
i siarkowemu, 

części przeciw chlorowi i chlorytowi oraz hyperchlo- 

rytowi, 

części przeciw kwasom innego rodzaju, 

części kutych i prasowanych. 


Zatrudnionych 400 osób 


Bronz niklo-fosforowy 
do: części nadzwyczaj wysoko natężonych. 
Specjalny spiż niklowy dla pary przegrzanej 


do: części dla pary przegrzanej do 200" Cels. 
części dla pary przegrzanej do 500° Cels. 


Wysoko-kujne bronzy pierwszorzędne (kute) 


. Bronz djamentowy o wytrzymałości 70—90 kś/mm* i roz- 
ciągliwości 10—59, do wysoko natężonych i na działanie kwa- 
sów odpornych części kutych. 

Bronz aluminiowy „A“ o wytrzymałości 60—70 kg/mm” 
rozciągłości 10—509, przeznaczenie jak wyżej, szczególnie do 
sprężyn, szczególnie do sprężyn taśmowych (wymagania sprę- 
żystości). 

Bronz aluminiowy „B“ o wytrzymałości 50—60 kg mm: 
i rozciągłości 15—10% do średnio natężonych, na kwasy od- 
pornych części kutych, 

Bronz stalowy o wytrzymałości 50—60 kg mm? i rozcia- 
gliwości 20—156; , 

Bronz manganowy o wytrzymałości 40—50 kg mm: i roz- 
ciagliwosci 30—205; do odpowiednio natężonych części ku- 
tych 1 prasowanych. 


Oprócz tego: 
wszelkie aljaze wedlug kazdego przepisu. 


z lanego zelaza, stali, lanej stali, spizu, bronzu, bronzu fosfo- 
rowego, bronzu odpornego na dzialanie kwasów, bronzu spec- 
jalnego, kutego bronzu manganowego, aluminiowego, djamen- 
towego itd. 


Dla kopaln: 


Zawory ssace i tloczace wszelkiego rodzaju, cylindry do 
pomp, tłoki, nurniki, trzony tłokowe, pierścienie tłokowe, koła 
kierownicze i wirowe do pomp centryfugalnych, futra cylin- 
drowe, powłoki tłokowe, łożyska, pochwy, rury, koła zębate 
i ślimakowe, ślimak), ruszta, koła i krążki linowe i łańcuchowe 
krążki do odbioru prądu elektrycznego, osie, wały, zawory, 
zasuwy, kurki, zawory (wentyle) redukcyjne, odwadniacze 
(garnki redukcyjne), odkraplacze, smoki ssące, dławnice kom- 
penzacyjne, klapy i zawory (wentyle)) zwrotne, tamówki, za- 
wory i zasuwy do zalewania, zawory do zgęszczenia powietrza, 
rury fasonowe itd. 


Dla koksowni: 

Łożyska, pochwy, drążki, cylindry, tłoki, pierścienie tło- 
kowe, trzony tłokowe, koła kierownicze i wirowe do pomp, 
koła zębate i ślimakowe, ślimaki, koła do suwnic, drągi zębate, 
krążki transportowe, krążki i koła linowe, krążki i koła łańcu- 
chowe, koła pasowe, krążki do odbierania prądu elektrycz- 
nego, płyty do okładania ramp, drzwiczki do pieców kokso- 
wych, rury podnoszące, tamówki, zawory (wentyle), zasuwy, 
kurki, odwadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze, dław- 
nice kompenzacyjne, klapy i zawory (wentyle) zwrotne, smoki 
ssące, rury fasonowe, zasuwy gazowe itd. 
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Dla wielkich pieców: 

Formy powietrzne, formy ochronne do powietrza, formy 
szlakowe, skrzynie do oziębiania szlaki, rynny spustowe, za- 
suwy do gorącego powietrza, zawory (wentyle), zasuwy, kurki, 
zawory gazowe, zasuwy, gazowe, rury fasonowe, tłoki, pier- 
Scienie tłokowe, trzony tłokowe, krążki linowe, krążki łań- 
cuchowe, krążki do odbierania prądu elektrycznego, koła pa- 
sowe itd. 

Dla stalowni: 


Płyty armaturowe do pieców, podstawki do kokil, płyty 
posadzkowe, łożyska, pochwy, nakrętki, koła zębate i ślima- 
kowe, ślimaki, trzony, wały, sprzęgła, koła pasowe, krążki do 
odbierania prądu elektrycznego, krążki i koła linowe, koła 
łańcuchowe, ruszta, zawory, zasuwy, kurki, rury fasonowe itd. 


Dla walcowni: 


Łożyska do walców i maszyn, pochwy, mutry do przeci- 
skania walców kosze do wytrawiania, koła kierownicze i wiro- 
we do pomp centryfugalnych, koła zębate, krążki do odbiera- 
nia prądu elektrycznego, koła ślimakowe, ślimaki, tłoki, pier- 
ścienie tłokowe, trzony tłokowe, mufy walcowe, wały trans- 
portowe, armatury do pieców, ruszta, sprzęgła, rury fasonowe, 
rynny spustowe, zawory (wentyle) gazowe, zasuwy gazowe, 
zawory, zasuwy, kurki, tamówki, dławnice kompenzacyjne, od- 
wadniacze (garnki kondenzacyjne) itd. 


Dla wytwórni maszyn: 


Osie, łożyska osiowe, łożyska maszynowe, pochwy, trzo- 
ny, cylindry do pomp, nurniki, koła kierownicze i wirowe do 
pomp centryfugalnych, tłoki, pierścienie tłokowe, trzony tło- 
kowe, koła zębate, korpusy do pomp, suwaki sterowe, suwaki 
obrotowe, trzony suwakowe, cylindry parowe, koła pasowe, 
sprzęgła, krzyżulce, stojaki łożyskowe, wały, zasuwy, zawory, 
kurki, zawory (wentyle) redukcyjne, zawory hydrauliczne, za- 
wory trójdrożne, zawory bezpieczeństwa, zawory zasilające, 
tamówki, odwadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze, 
smoki ssące, dławnice kompenzacyjne, klapy i zawory zwrotne, 
hydranty nadziemne i podziemne, zawory i zasuwy i gazowe, 
rury fasonowe itd. 

Dla wytwórni kotłów: 

Ruszta, rury fasonowe, rury, zawory (wentyle), zasuwy, 
kurki zawory redukcyine, odwadniącze (garnki kondenzacyjne), 
odkraplacze, smoki ssące, dławnice (kompenzacyjne), klapy 
i zawory zwrotne itd. 
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Dla wytwórni samochodów: 


Łożyska, pochwy, tłoki, pierścienie tłokowe, materjał w 
sztabach z kutego i ciągnionego bronzu specjalnego o wytrzy- 
małości od 40—80 kg na I mm kwadratowy itd. 


Da wytwórni statków parowych i okrętów: 


Łożyska maszynowe, śruby okrętowe, śmigła, piasty, 
skrzydła do śmigieł, przedłożenia do kondenzatorów, koła śli- 
makowe, ślimaki, wodziki kulisowe, zawory (wentyle) denne, 
kołnierze do rur, przednice, tylnice, rury ochronne do wałów, 
powłoki do wałów, kozły do wałów, cylindry i korpusy do 
потр, zawory (wentyle), zasuwy, kurki, rury fasonowe, koła 
skrzydłowe itd, 


Dla koleji i tramwajów: 

Łożyska osiowe do lokomotyw, tendrów i wagonów, ło- 
żyska do drągów i czopów korbowych, pochwy, trzony, su- 
waki parowe, płyty suwakowe, tłoki, pierścienie tłokowe, trzo- 
ny tłokowe, ruszta, kloce hamulcowe, krążki do odbioru prądu 
elektrycznego itd. i 


Dla wytwórni samolotów: 


Łożyska, pochwy tłoki, pierścienie tłokowe, materjał w 
prętach z kutego i ciągnionego bronzu specjalnego od 40—80 
kg wytrzymatosci na 1 mm kwadratowy itd. 


Dla zakladów wodociagowych: 


Zasuwy wodne, hydranty pod- i nadziemne, 


| pokrycia 
wlazowe, skrzynki uliczne, wtazy, rury fasonowe itd. 


Dia zakladéw elektrycznych: 


Lozyska, pochwy, prety, kota zebate i simakowe, slimaki, 
ruszta, tloki, pierscienie tlokowe, trzony tlokowe, kota kie- 
rownicze i wirowe do pomp centryfugalnych, suwaki, zawory 
(wentyle), zasuwy, kurki, zawory (wentyle) redukcyjne, od- 
wadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze, smoki ssace, 
dławice kompenzacyjne, klapy i zawory zwrotne, rury faso- 
nowe itd. ' 


Dla przedzaln: 
Pochwy wrzecionowe, panwie do selfaktorów i grempli, 
lozyska i pierscienie do cylindrów, motaczki do nici, lozyska 
maszynowe, osie, wały, tłoki, pierścienie tłokowe, kota pa- 


sowe, koła zębate i ślimakowe, koła wirowe i kierownicze do 
pomp centryfugalnych, tłoki wodne, zawory (wentyle), zasuwy 
kurki, odwadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze itd. 


Dla fabryk celulozy i papieru: 


Noże do holendrów i nożowisk (Grundwerkmesser), kom- 
pletne nożowiska, skrobaki, walce do mokrego przyciskania, 
walce do ogrzewania, walce kierownicze, powłoki do walców, 
zawory natryskowe do holendrów, armatury dla kotłów do go- 
towania, zawory (wentyle), zasuwy, kruki, dławnice kompen- 
zacyjne, rury fasonowe, sztućce, koła skrzydłowe, łożyska, 
pochwy, dławnice, cylindry do pomp, nurniki, koła kierowni- 
cze i wirowe do pomp centryfugalnych, wrzeciona, nakrętki, 
śruby, tłoki, pierścienie i trzony tłokowe, wały, sprzęgła, 
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Dia fabryk chemicznych: 

Lozyska, pochwy, prety, zawory (wentyle), zasuwy, kurki, 
odwadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze, smoki ssa- 
ce, kapy i zawory zwrotne, cylindry do pomp, nurniki, kota 
kierownicze i wirowe do pomp centryfugalnych, waly, wrze- 
ciona, śruby, tłoki, pierścienie tłokowe, trzony tłokowe, sprze- 
gła, ruszta itd. 

Dla fabryk materjałów wybuchowych: 

Łożyska, pochwy, pręty, cylindry, tłoki, pierścienie tło- 
kowe, trzony tłokowe, koła pasowe, krążki, płyty podiglico- 
we, koła bieżące, osie, wały, koła kierownicze i wirowe do 


DULL 


„ALLDAG 


DANZIG GENERAL 
STORAGE Co., Lmt. 


DANZIG 


OFFICE: MILCHKANNENGASSE 12 


PHONE 272-41 
TELEGRAPHIC ADDRES: ,, TRANSALDAG, DANZIG‘ 


GDYNIA, PORTOWA 1 


STORAGE, CUSTOM, DEKLARATION 
TRANSSHIPMENT, OVERSEAS TRANS- 
PORT, FORWARDING, INSURANCE. 


LATEST MCDERN TRANSSHIPMENT 
FACILITIES. 


COVERED AND OPEN STORAGE, WITH 
RAILWAY SIDINGS ON WATER FRONT. 


lini 


pomp, centryíugalnych, zawory (wentyle), zasuwy, kurki, od- 
wadniacze (garnki kondenzacyjne), odkraplacze, dlawnice 
kompenzacyjne, klapy zawory zwrotne, smoki ssace, rury fa- 
sonowe, mieszalniki, gniotniki itd. 

Dia przymyslu naftowego: 

Lozyska, pochwy, prety, cylindry, nurniki, tloki, pierscie- 
nie tlokowe, trzony tlokowe, kota pasowe, krazki, osie, waly, 
kola kierownicze i wirowe do pomp centryfugalnych, zawory 
(wentyle), zasuwy, kurki, odwadniacze (garnki kondenzacyj- 
ne), odkraplacze, dtawnice kompenzacyjne, klapy i zawory 
zwrotne, smoki ssace, rury fasonowe itd. 


The Port of Gdynia. 


Swimming crane. 
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Towarzystwo Akcyjne Zakładów Przemysłowo-Budowlanych 


„Fr. Martens £ Ad. Daab” 


w Warszawie Sp. Akc. 


ZARZĄD: Warszawa, ul. Wiejska 9, tel. 55-84 FABRYKA: Warszawa, ul. Czerniakowska 171 3 
p, = - a — ° - —a m MEM. c rp — c T " sr du. r VE 


Ë | | | " 


Rachunki bieżące: 


w Banku Polskim 


w Banku 
Gospodarstwa Krajowego 


w Banku 
Tow. Spółdzielczych 
w Warszawie 


w P. K. 0. nr. 1552 


cep 


ROK ZALOZENIA 1866 


EE 


Z budowy nowego basenu w porcie gdańskim. Zakładanie fundamentów pod krany portowe. 


Wykonywa wszelkie roboty budowlane w jeneralnem przedsiębiorstwie 


Projektuje i wykonywa ro- 
boty inżynierskie, jako to: 


zakłady przemysłowe, 
drogi bite i żelazne, 
mosty, 

wiadukty i tunele, 
kanały | porty | t. p. 


Specjalność: 
USTROJE ŻELBETOWE 


Fabryka wykonywa: 


roboty stolarskie, 
budowlane, kompletne 
urządzenia wnętrz 
domów handlowych 

| przemysłowych. 


Z budowy nowego basenu w porcie gdańskim. Roboty kafarowe. 


PROGRESS: 


Zjednoczone Kopalnie Górnośląskie - Sp. z ogr. odp. 


" 
KATOWICE, ULICA STAWOWA NR. 13 
Tel. Nr. 1167, 2523, 2180, 1369, 776 - Adr. telegr.: Progress, Katowice 


Zastępstwo w Gdańsku ,,Progresscoal* Langfuhr, Hauptstrasse 101b, Telefon 421-84 


& 


WYLACZNE BIURO SPRZEDAZY WEGLA NASTEPUJACYCH TOWARZYSTW: 


GÓRNOSLASKIE ZJEDNOCZONE HUTY KROLEWSKA I LAU- 
RA W KATOWICACH, Z KOPALNIAMI: EUGENJ A, 
LAURA, DĘBIEŃSKO. 


KATOWICKA SP. AKC. DLA GÓRNICTWA I HUTNICTWA 
W KATOWICACH, Z KOPALNIAMI: FLORENTYNA, 
FERDYNAND, MYSŁO W I С Е ORAZ KOK- 
SOWNIĄ „HUTA HUBERT U S". 


THE HENCKEL VON DONNERSMARCK-BEUTHEN ESTATES 
LTD. W KARLUSZOWCU, Z KOPALNIAMI: MENZEL, 
GOTTESSEGEN HILLEBRAND, RA- 
DZIONKOW. 


ŚŁĄSKIE KOPALNIE I CYNKOWNIE SPÓŁKA AKCYJNA 
W LIPINACH Z KOPALNIAMI: M A T Y L D A. AN- 
D À L U Z J A. 


Wegiel kamienny tylko w pierwszorzednej jakosci. Specjalne gatunki dla 
opalu domowego i wszelkiego rodzaju przemyslu. Pierwszorzedny wegiel 
gazowy. Udzial w ogólnem wydobyciu wegla na Górnym Śląsku około 28^. 


GIESCHE 


Zastepstwo w Gdansku: Giesche Sp. z o. o. 


Kopalnie węgla: Giesche i Cleophas na Górnym Śląsku 


Adres telegraficzny: Giesche, Gdańsk. 
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DZIALALNOSC 
RADY PORTU W GDAŃSKU WYMAGA REWIZJI 


Importerzy i eksporterzy nasi, producenci polscy 
wywcżonych do krajów zamorskich towarów w imię 
ożywienia handlu zagranicznego Polski, w imię popra- 
wienia jej bilansu handlowego domagają się obniże- 
nia opłat kolejowych na te, na inne, na wszystkie nie- 
mal towary dostarczane do portów polskich. 

Więcej! Sama Rada Portu i Dróg Wodnych 
w Gdańsku dość kategorycznie żąda dla wzmożenia 
ruchu pcrtowego obniżenia opłat przewozowych па 
państwowych kolejach polskich. 

I sfery rządowe w zrozumieniu interesu Państwa 
Polskiego obniżają te opłaty do maksimum, byleby 
tylko wzrastał wywóz polski, tranzyt przez Polskę, 
byleby rósł obrót towarowy portu gdańskiego. 

I obrót ten rośnie, jak ziele czarodziejskie: 
w r. 1922 — 2,453 tys. ton, w r. 1925 — 2,722 tys. ton, 
w r. 1927 — 7,897 tys. ton, w r. 1928 — 8, 485 tys. ton. 

Zdawałoby się, przy takim obrocie port gdański 
da obrzymie zyski, poczyni daleko idace inwestycje, 
nie będzie się domagał od Polski kredytów. 


Zdawałoby się, przy takim obrocie port gdański 
obniży opłaty portowe, stanie się portem konkurencyj- 
nym pod względem opłat na Bałtyku, sam stanie się 
pionierem rozwoju handlu zagranicznego Polski. 


Tymczasem cyfry przeczą temu. 


Port Gdański, wbrew  gospodarczości Polski, 
wbrew interesom kupiectwa gdańskiego, wbrew wła- 
snym desideratom, dcmagajacym się jak najtańszych 
cp'at komunikacyjnych, ma najwyższe opłaty por- 
tcwe w porównaniu z konkurencyjnemi niemieckie- 
mi portami na Bałtyku (Hamburg, Szczecin i Kró- 
lewiec). 

— Kto? 

— Port Gdański, w hiérego Radzie zasiada dele- 
басја niemiecka, stojąca na straży handlu gdańskiego 
i delegacja polska, stojąca na straży intersów polskie- 
$o handlu zagranicznego, nie obciążania nadmiernemi 
kosztami przewozu towarów. 


Tablica porównawcza opłat portowych. 
w złotych polskich od t. R. N. 


Królewiec 


Szczecin 


Opłaty tonażowe 
za wejście i wyjście od m? 
netto pojemności 


(Statek ponad 200 т" netto po- 
jemności przy pełnym ładunku) 


Opłata od ładunku za każdą tonę 
(za korzystanie z nadbrzeży) 


Węgiel i ruda 
Drzewo 
Zboże 

Cukier . 


Drobnica . 


Izby twierdzenie nasze nie było gołosłowne, po- 
dajemy tablicę porównawczą opłat portowych. 

Jeżeli Państwo Polskie obniża tak znacznie ta- 
ryty kolejowe, byleby tylko pozyskać tranzyt, wzmóc 
eksport własny, polepszyć bilans handlowy i płatniczy, 
koniecznością jest podporządkowanie tym samym za- 
sadom i działalność władz kierowniczych portu 
gdańskiego. 

Przy stosowaniu konkurencyjnych opłat kolejo- 
wych winny być również stosowane konkurencyjne 
opłaty portowe. 


węgiel 0,63 315 
0,42 210 
0,42 105 
0,42 

0.63 84 
0.63 84 


ruda 


Wiemy wszyscy, że port gdański należy do ob- 
szaru celneśo Państwa Polskiego, stanowi częściowo 
własność polską, zwiazany jest i zależny od bytu go- 
spodarczego Polski, że Zarząd Portu składa się w po- 
łowie z przedstawicieli Państwa Polskiego. 

Wiemy, że największą propaganda dla portu 
gdańskiego byłoby wykazywanie w odnośnych publi- 
kacjach, że opłaty przez ten port pobierane są niższe 
od opłat w konkurencyjnych portach innych państw. 
Inaczej się na to zapatruje Rada Portu i Dróg Wod- 
nych w Gdańsku. 


Hasłem „Żeglugi“ jest popieranie rozwoju morskiego 


handlu zagranicznego Polski. 


Normowania handlu tego na korzyść Polski domagamy się od wła- 
ściwych czynników rządowych i ustawodawczych 


Petey | 
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Z woli tej Rady sporadycznie kol- 
portowane, rozrzucane są na targo- 
wiskach, wystawach zagranicznych 
broszury, prospekty, ujawniające nie- 
obecność portu gdyńskiego. 

Na mapach, jak to stwierdzają za- 
łączone tu reprodukcje, Rada Portu 
ogłasza porty niemieckie i wszystkie 
inne porty, Gdynia nie istnieje, jedy- 
nego obok Gdańska portu polskiego, 
tak usilnie popularyzowanego przez 
całe społeczeństwo polskie i przez 
rząd polski niema. 


Czesi otrzymujący na targach cze- 
chosłowackich w języku czeskim 
broszurki propagandowe portu gdań- 
skiego i znający Gdynie z czynio- 
nych do niej wycieczek, zapytują ze 
zdumieniem: „Gde pak Gdynia smi- 
zela ?", 

Gdyby propagandę nieistnienia 
Gdyni prowadził ktoś poza granicami 


Większe porty odznaczają się tem, iż posiadają 
urządzenia dla przyjęcia towarów (detalicznych lub 
hurtowych) na skład, o których przeznaczeniu jeszcze 
nie zadecydowano. Tak jak różną jest organizacja 
poszczególnych portów, co pozostaje w związku 
z przystosowaniem się do warunków lokalnych, tak 
i sposób prowadzenia domów składowych jest bardzo 
różnorodny. Ze względu na znaczenie, jakie te kwe- 
stje mają dla ładujących, charakteryzujemy organi- 
zację domów składowych w pieciu następujących 
wielkich, wzajemnie konkurujących, portach: Ham- 
burgu, Bremie, Roterdamie, Amsterdamie i Antwerpji. 

W ruchu portowym Hamburga i Bremy należy 
rozróżnić przechowywanie towarów o charakterze 
prowizorycznym w pomieszczeniach do sortowania, 


Polski i za swoje własne pieniądze... 
ale Rada Portu Gdańskiego i to za 
polskie pieniądze... 


To też konsekwencja tej niekon- 
sekwencji kierownictwa portowego 
w Gdańsku są nieprzynoszące nam 
zaszczytu artykuły w prasie zagra- 
nicznej. 


W marcu naprzykład głośnym był 
protest kapitanów statków szwedzkich, 
których Zarząd Portu zmusił do nad- 
zwyczajnych opłat za holowanie okrę- 
tów w rejonie portu. 


Fakty te stwarzają konieczność, 
by opłaty portowe, wyższe od opłat 
w konkurencyjnych portach niemiec- 
kich, propaganda, wysokie koszty ad- 
ministracyjne i cala dziaialność Rady 
Portu i Dróg Wodnych w Gdańsku 


zostały poddane gruntownej rewizji. 
(Dalszy ciąg nastąpi.) 
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Hospodarske Zdzemi Gdańska 


ORGANIZACJA DOMÓW SKŁADOWYCH 
W DUŻYCH PORTACH NAD MORZEM PÓŁNOCNEM 


zwanych „Schuppen“ (ma lo miejsce wtedy, gdy prze- 
chowywanie jest ogniwem pośredniczącem w przenie- 
sieniu towaru z jednego środka komunikacyjnego na 
drugi) oraz przechowywanie na okres dłuższy towa- 
rów dalej jeszcze nie odsprzedanych w budynkach 
zwanych ,$pichrze". Przechowywanie w śpichrzach 
trwa niekiedy lat kilka. Istotnym więc dla obu por- 
tów niemieckich jest rozdział lokalny towarów prze- 
znaczonych do bezpośredniej dalszej wysyłki i towa- 
rów przeznaczonych do dłuższego pozostania w da- 
nym porcie, co uwidacznia się również w urządzeniach 
portowych. W portach zagranicznych istnieją dla to- 
warów te same wymogi, jednak tu możemy zaobser- 
wować na ogół istnienie tylko jednego rodzaju bu- 
dynku, zwanego domem składowym lub szopą — 


Spichrzem naskutek czego tutaj kwestja sortowania 
i skladu wzajemnie zazebiaja sie. Wspólnem dla tych 
portow jest to, iz zarzadzajacy domem skladowym 
zajmuje sie nietylko przechowywaniem, ale wedtug 
potrzeby 1 sortowaniem, przepakowywaniem 1i innemi 
kwestjami. W pewnych wypadkach biora zarzadza- 
jacy na siebie dalszy transport towarów, 

Domy skladowe ,,wolnego portu Hamburgskie- 
go“ znajduja się przeważnie w rękach „Towarzy- 
stwa domów składowych Wolnego Portu", które zało- 
zone zostało w roku 1885 z kapitału prywatnego. W. 
miasto Hamburg jest udziałowcem w zysku towa- 
rzystwa i ma obecnie 65% akcji towarzystwa w swoim 
posiadaniu. Urządzenia towarzystwa są ujęte w dwa 
kompleksy śpichrzów, z których jeden jest położony 
po lewej stronie Łaby, a drugi po prawej. Spichrze 
znajdujące się po prawej stronie Łaby składają się 
z piwnicy, parteru oraz pięciu lub sześciu piętr. Tu- 
{ај umieszcza się wartościowe towary. Tańsze towa- 
ry hurtowe gromadzi się w domach składowych poło- 
żonych po lewej stronie Łaby, niższych i prościej 
urządzonych. Wszystkie spichrze mają z przedniej 
strony połączenie wodne dla łodzi rzecznych i szkut 
portowych, ze strony lądowej zaś dostępne są dla ko- 
lei żelaznej oraz wozów. „Towarzystwo domów skła- 
dowych Wolnego Portu" zajmuje się również wedlug 
taryfy unormowanej przez państwo, obróbką i trans- 
portem tcwarów z dcków j do dcków, z okrętów oraz 
innych domów składcwych, Część pomieszczeń składo- 
wych pozostawiona jest do wyłącznego używania po- 
szczególnym interesentom za opłatą roczną. Tylko 
„Towarzystwo domów składowych Wolnego Portu" 
uprawnione jest do wystawiania warrantów.  Pozo- 
stałe domy składowe w Hamburgu wystawiają tylko 
kwity składowe, brzmiące na nazwisko właścicieli 
і nie przenośne, Prywatne domy składcwe dają do dy- 
spozycji pomieszczenia w wolnym porcie oraz w mie- 
ście. W przeciwieństwie do firm, które na skład 
przyjmują wszelkie towary, niektóre firmy wy- 
specjalizowały się w przechowywaniu niektórych 
tylko towarów a więc: tytoniu, ryżu, bawełny, ole- 
jów mineralnych, węgla, drzewa, mrożonego mięsa, 
nasiępnie artykułów żywnościowych łatwo podlega- 
jących zepsuciu i ostatecznie zboża. 

W Bremie jest organizacja ruchu portowego 
o tyle inną, iż obrót towarów i umieszczenie na skład 
znajduje się w jednym ręku, a mianowicie zajmuje 
się tem, „Towarzystwo domów składowych" w Bre- 
mie, co nie przeszkadza podziałowi towarów na te, 
które podlegają bezpośredniej wysyłce oraz te, które 
przeznaczone są na skład. Wszystkie spichrze na te- 
renie „Wolnego Portu" będące do dyspozycji towa- 
rzystwa są wielopiętrowe (częściowo wysokość do- 
chodzi do 7-miu piętr) i położone są za składami porto- 
wemi, z któremi połączone są przez elewatory. Po- 
łączenie kolejowe istnieje również. Znane szerokim 
kołem sa ,,Bremskie składy dla bawełny”. Poza tem 
posiada towarzystwo śpichrze przy porcie: ,.Hohen- 
tor" oraz w porcie III, Przy porcie III znajdują sie 
specjalne urządzenia dla przeładunku zboża, zbudo- 
wane w 1916 roku. Urządzenia przedstawiają się 
w ten sposób, iż możliwym jest zarówno bezpośredni 
przeładunek zboża jak również przechowywanie 
większej ilości zboża w danem miejscu. Towarzy- 
stwo zajmuje się temi samemi sprawami, co towarzy- 
stwo omówicne w Hamburgu. Również w Bremie daje 
się zainteresowanym pemieszczenie składowe do 
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użytku na dłuższy czas za odpowiednią opłatą. Poza 
składami wspomnianego towarzystwa dostarczają 
możliweści składowych, przeważnie nawet z połącze- 
niem kolejowem, kupcy pcjedynczy oraz przedsię- 
biorstwa spedycyjne. Wspemnaé należy place skła- 
dowe dla węgla i drzewa. 

W portach zagranicznych kwestja składów 
w większej mierze, niż w Niemczech, pozostawiona 
jest inicjatywie prywatnej. Wskutek tego koszty 
składu normowane sa przez wolną konkurencję. Po- 
nieważ niema tu, jak niejednokrotnie wspominaliśmy, 
lokalnego rozdziału różnego rodzaju ze względu na 
przeznaczenia towarów, Spichrze położone są w ten 
sposób, by możliwy był dostęp okrętów. Brak admi- 
nistracyjnej całości tłomaczy nam również to, iż 
śpichrze rozrzucone są na całem terytorjum porto- 
wem. Różnica między niemieckiemi portami a Ro- 
terdamem i Amsterdamem, oraz Antwerpją uwydat- 
nia się również w tem, iż te ostatnie porty nie posia- 
dają „wolnego terytorjum". Towary, które się póź- 
niej dalej wysyła, pozostają wskutek tego pod spe- 
cjalnem zabezpieczeniem celnem. Do tego celu 
używa się domów składowych, zwanych „Entrepóts”. 


W Roterdamie jak również w Amsterdamie na- 
zywają prywatne przedsiębiorstwa, trudniące się bra- 
niem na skład towarów jako „Veemen', Wspólnym 
tym śpichrzom jest jedynie to, iż są wielopiętrowe, 
sposób budowy i zaopatrzenia są różne, zależnie od 
specjalnych potrzeb danego przedsiębiorstwa. „Ve- 
emen' biorą poza czynnością składu również obrób- 
kę towaru na siebie, wystawiają w!aścicielom kwi- 
ty składowe. Niektóre firmy wyspecjalizowały się 
w przechowywaniu kawy, której obróbka wymaga 
długoletniego doświadczenia, oraz bawełny, w któ- 
rym to wypadku wymagane są specjalne pomieszcze- 
nia ze względów ubezpieczeniowych. W dobrych wa- 
runkach odbywa się w Roterdamie składowanie tow. 
hurtowych, jak węgiel, kruszec oraz zboże. Nadmie- 
nić należy, iż niektóre spichlerze, znajdujące się pod 
stałą kontrolą celną, należą do gminy oraz będąc 
w pewnym okręgu skupione, stanowią pewnego ro- 
dzaju „wolne terytorjum”. 


Amsterdam jest już od czasu istnienia 
Wschodnio i Zachodnio-Indyjskiego Towarzystwa 
miejscem, gdzie nagromadzono produkty obu holen- 
derskich kolonji oraz rynkiem, z którego Europa 
czerpała swe zasoby kawy, herbaty, tytoniu i innych 
towarów kolonjalnych. W konsekwencji dostarcza 
Amsterdam rozleśle możliwości składowania, ale rów- 
nież różnorodność produktów pociągnęła za sobą dużą 
specjalizację demów składowych. Artykułem którego 
obróbka wymaga dużego doświadczenia jest tytoń. Dla 
artykułów hurtowych tego rodzaju, jak argentyńskie 
mięso, jaja į inne, urządzono specjalne chłodnie. Po- 
zatem wymienić należy specjalne urządzenia dla 
magazynowania zboża. 


W Antwerpji mamy podobny stan rzeczy. Dla 
tcwarów, które idą tranzytem i podlegają cen, 
przeznaczone są większe państwowe Entrepóts oraz 
kilka prywatnych domów składowych, pozostających 
pcd stałą ochroną celna. Inne domy składowe są kie- 
rowane bądź przez przedsiębiorstwa podobne do ,,Ve- 
emen' holenderskich, bądź przez charakterystyczne 
dla Antwerpji korporacje robotnicze. Również tu 
mamy specjalizację niektórych domów składowych 
zależnie od towarów. 
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Subwencje państwowe dla „Finnisch-Amerika Linie“. 


W Anglji zwróciły dużą uwagę fińskie plany da- 
nia silnego impulsu żegludze oceanicznej przez pań- 
stwowe subwencje, To dotyczy zwłaszcza będącego 
już w przygotowaniu poparcia dla już istniejącej fiń- 
skiej , Süd- Amerika Linie". W dłuższym artykule 
w Lloyd List czytamy: Fińscy przedsiębiorcy okrę- 
towi odegrali decydującą rolę w rozwoju stosunków 
morskich swojego kraju do reszty Europy, jest więc 
rzeczą zrozumiałą, że zwracają obecnie swą uwagę 
na rozbudowę swej komunikacji transoceanicznej. 
Pierwszą próbą było stworzenie już przed wojną fiń- 
skiej „Amerika-Linie'. Z różnych powodów zaprze- 
stano później jazdy do Ameryki i towarzystwo zatru- 
dniało swoje okręty w jeździe między Finlandją i Kon- 
tynentem oraz poł. Ameryką. Przedsiębiorstwo bez- 
skutecznie starało się o przyjęcie w charakterze 
członka do konferencji europejskich towarzystw 
okrętowych, zainteresowanych w szlaku do Południo- 
wej Ameryki. Nieprzychylne stanowisko konferencji 
wywarło bardzo złe wrażenie w Finlandji, z tego 
stanu rzeczy korzysta się i prosi o państwową sub- 
wencję w wysokości 9 miljonów marek fińskich, 
której domaga się w trzech ratach po 3 milj. marek 
fińskich na lata 1928 do 1930. Aby zrozumieć sta- 
nowisko konferencji a jednocześnie zdać sobie do- 
kładnie sprawę z kwestji subwencji państwowej, na- 
leży żwrócić uwagę na następujące momenty. 

Dużą przeszkodą dla „Finska-Amerika Linie" 
jest starość okrętów tej linji oraz ich nieodpowied- 
ność dla żeglugi linjowej. A nawet rozporządzając 
pierwszorzędnym materjałem, nie będzie mogła linia 
dobrze prosperować na szlaku Finlandja—Południo- 
wa Ameryka. To dotyczy również przyszłości. 


Linja taka może liczyć najwyżej na 20 000 ton papieru 
rocznego transportu, gdyż poza papierem nic właści- 
wie z Finlandji do Brazylji i Argentyny się nie wy- 


syła. Fińska linja była wobec tego zmuszona zapeł- 
niać ładunkiem swe okręty w innych krajach: np. z 
Polski szedł cement dla Południowej Ameryki. 
Frachty były tak nizkie, iż wszystkie inne linje z 
przewożenia tego towaru się wycofały. 

Import Finlandji z Południowej Ameryki jest 
również bardzo nieznaczny. Argentyna, która prze- 
ważnie produkuje zboże, znajduje w Finlandji tylko 
skromny rynek. Fińska linja jest wobec tego zmu- 
szona transportować zboże z Argentyny do portów 
kontynentu. Z Brazylii importuje Finlandja rocznie 
około 5000 do 6000 ton kawy. Ponieważ kawa jest 
ładunkiem wartościowym, wymagającym szybkiego 
transportu, nie może w tym wypadku fińska linja 
owocnie pracować, gdyż okręty jej nie idą bezpo- 
średnio do Finlandji ale zatrzymują się w portach 
kontynentu, gdzie wpierw wyładowują. Transporty 
kawy byłyby więc zatrzymane, wyjąwszy wypadek, 
że kawę przeładowanoby dla bezpośredniej dalszej 
wysyłki. 

O ile parlament przyzna żądane subwencje, to 
skutkiem tego będzie jeszcze dalsze zniżka. 

Korzyść z tego będą mieli jedynie południowo- 
amerykańscy eksporterzy z jednej strony oraz impor- 
terzy zboża kontynentu z drugiej strony. 


HOLANDJA. 


Wiadomości o holenderskiej żegludze. 


W związku z ekspansją niderlando-indyjskich 
przedsiębiorstw okrętowych podwyższyła obecnie „Ne- 
derlandsche Scheepvaart Unie” swój kapitał o 10 mil. 
do 70 622 000 guldenów. „Nederlandsche Scheepvaart 
Unie" jest nadbudówką trzech najważniejszych ho- 
lenderskich przedsiębiorstw okrętowych, zatrudnio- 
nych w żegludze niderlando-indyjskiej a mianowi- 
cie: 1. Stoomvaart Maatschappji „Nederland“, 
2) Rotterdamski Lloyd, 3) Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij. N. S. U. ma następujący udział w tych 
trzech przedsiebiorstwach: 1) 26874000 gul- 
denów akcji tow. Stoomvaart Maatschapij „Ne- 
derland” z całości kapitału 30 milj. guldenów, 
2) 22874000 guldenów Roterdamskiego Lloydu z ca- 
łości kapitału 25 milj. guldenów, 3) 21874000 gul- 
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denow akcji Koninklijke Paketvaart Maatschappij, 
z całości kapitału 30 milj. guldenów, 


Z tych liczb wynika, że „Nederlandsche Scheep- 
vaart Unie" ma w swem posiadaniu 84,26% wypu- 
szczonego kapitału ogólnego tych trzech towarzystw. 
Unja została stworzona 1908 roku w celu ściślejszej 
wsrółpracy pomiędzy temi trzema przedsiębiorstwa- 
mi okrętowemi, które poza tem zachowały swą od- 
dzielną organizację. Wtedy całość floty tych trzech 
przedsiębiorstw składała się z 90 parowców o 244 000 
ton, podczas gdy 12 okrętów o 44000 było w 
budowie. Z okazji emisji nowych 10 milj. guldenów 
akcji administracja S. U. zawiadamia, iż obecnie 
tlota składa się z 222 okrętów o 874011 tonach, pod- 
czas gdy 23 okręty o 187 720 tonach znajdują się w 
stanie budowy Po zbudowaniu tych okrętów ogólny 
tonaż, jakim rozporządzają te trzy przedsiębiorstwa 
niderlando-indyjskie przekroczy liczbę miljona 
ton. To znaczy, iż ogólny tonaz wzrósł w przecią- 
gu 20 lat o 300% Nowa emisja s'uży do finansowa- 
nia przejętych przez N S. U. ostatnio 5 milj. guldenów 
akcji Stoomvaart Maatschappij ,Nederland’ oraz 
5 miljonów guldenów akcji Rotterdamskiego Lloydu, 
a dochód przeznaczony jest na finansowanie rozbu- 
dowy floty obu przedsiębiorstw. W prospekcie emi- 
syjnym zakomunikowano, że przedsiębiorstwo rozwi- 
ja się dobrze, i że istnieje perspektywa, iż w roku 
bieżącym dywidenda nie będzie niższą niż 
w roku zeszłym, a mianowicie 12,6. Najniższa dywi- 
denda N. S. U. od czasu wojny, wynosiła 7,2%. Prze- 
ciętna dywidenta w ostatnich ośmiu latach wynosiła 
11,37%. 


W ostatnich czasach zapowiedziano w holender- 
skiej żegludze i w przemyśle stoczniowym podwyż- 
szenia kapitałów. O podwyższeniu kapitału N. S. U. 
już tu komunikujemy. Dyrekcja „Java China Ja- 
pan Lyn" ostatnio podwyższyła swój kapitał z 15 mi- 
ljonów na 25 miljonów, „Rottedamsche Droogdok 
Mantsschappy podwyższa swój kapitał statutowy 
25 miljonów o 10 milionów guldenów. 


Pogłoski, iż ustanowiono fundusz specjalny, 
z którego pokrywanoby wydatki na walkę z niemiec- 
kiemi przedsiębiorstwami okrętowemi, zaprzeczono 
ze strony Holland Amerika Lyn. Ciekawe są dane 
liczbowe centralnego biura statystycznego w Hadze, 


o rozwoju przemysłu okrętowego. Z tego ma- 
terjału liczbowego wynika, iż położenie tych 
przedsiębiorstw coprawda się polepszyło w ostat- 
nich latach, ale polepszenie to należy zawdzię- 
czyć polityce budowlanej o charakterze narodowem 
niderlando-indyjskich wielkich przedsiębiorstw okrę- 
towych, które faworyzowały holenderskie przedsię- 
biorstwa budowy okrętów przy udzielaniu obstalun- 
ków. Że zdolność konkurencyjna holenderskiego 
przemysłu okrętowego w stosunku do miarodajnego 
zagranicznego przemysłu nie wzrosła, wynika z fak- 
tu, iż niektóre większe obstalunki różnych innych 
holenderskich stoczni szły zagranicę, gdyż holender- 
skie stocznie domagały się cen niejednokrotnie 
znacznie wyższych, niż oferty zagranicznej konku- 
rencji. Stocznie holenderskie otrzymały coprawda 
kilka zagranicznych obstalunków, bilans ogólny był 
jednak dla przemysłu holenderskiego niekorzystny. 


NZWUC 


JE 
Sweden 


Rekcrdowy rok, dla szwedzkiego przemysłu 
okrętowego 


stanowi rok 1928, w którym wybudowano ogółem 
17 okrętów na stoczniach szwedzkich o tonażu 
104 000 ton. Z tego tonażu jedna trzecia stanowiły 
cbstalunki na obcy rachunek. Z tych 17 okrętów, 
15 było okrętów motorowych, czyli 98,6% całego 
tonażu. 


„Gótaverken' zbudowała 5 dużych okrętów 
tankowych. Z tego 4 na rachunek zagraniczny, 
poza tem 2 pasażerskie i 2 towarowe okręty dla linji 
Jonsohn i Transatlantic. Stocznia „Eriksberg' wy- 
budowała jeden motorowy okręt tankowy dla Nor- 
wegji i po jednym okręcie tankowym, frachtowym 
i pasażerskim dla Gotenburskich przedsiębiorstw 
okrętowych. „Kockums mek. Verkstad“ zbudowa- 
ła dla Tielleborgu dwa motorowe okręty, jeden 
okręt dla Hamburgskiej firmy i jeden okręt towa- 
rowy na rachunek norwegski. W końcu roku było 
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na stoczniach szwedzkich 29 okretów w budowie. 
Z tego 13 okrętów o nośności 90000 ton dla 
„Eriksburg mek. Verkstad", 7 okrętów motorowych 
o 25000 ton i 3 Sredniej wielkosci parowce dla 
„Kwekums mek. Verkstad". 60% tych obstalun- 
kow idzie na obcy rachunek. Mozna wiec oczeki- 
wać, że bieżący rok przemysłu okrętowego Szwecji 
jeszcze korzystniej przedstawiać się będzie niż rok 
1928. O ile rezultat się polepszy trudno przewi- 
dzieć, gdyż dotychczasowy sukces opierał się prze- 
ważnie na obstalunkach zagranicznych okrętów- 
tanków, konjunktura ta zaś ostatnio bardzo osłabła. 
Ponieważ jednak stocznie szwedzkie uzyskały do- 
brą renomę w budowie dużych okrętów motorowych 
a poza tem niema od dwóch lat w szwedzkich stocz- 
niach trudności, co do sił roboczych, więc patrzą w 
Szwecji spokojnie, co przyszłość przyniesie. 
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Sprawozdanie o wloskiej zegludze. 


Włoscy przedsiębiorcy okrętowi obserwują z co- 
raz większą troską konkurencję, jaka panuje obecnie 
w żegludze północno-amerykańskiej. Couriere Mere- 
antile opisuje walkę między Ward Line i Cunard 
Line. Shipping Board wyznaczył 10 miljonów dola- 
rów, aby zniszczyć Cunard Line. Couriere Merean- 
tile zwraca uwagę, że American Export Line może 
stać sie niezbepieczna dla włoskiej żeglugi śród- 
ziemnomorskiej. 


Na konierencjach o nowych umowach płacy 
najmu pod przewodnictwem podsekretarza stanu 
korporacji uregulowano w sposób zasadniczy kilka 
ważnych punktów. W pierwszej linji przemysł wy- 
najmu przez zobowiązanie zostaje sprowadzony do 
jednolitego systemu. Kategorie najmu zostały ogra- 
niczone do trzech. 1. Umowa o najem na jedną 
jazdę, 2. Umowa o najem na określony czas, 3. Umo- 
wa о najem na nieograniczony czas. Dla pierwszej 
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kategorji przyjmuje się zasadę, iż marynarz ma pra- 
wo do jazdy powrotnej do portu, skąd wyruszono. 
Umowa o najem na określony okres czasu zostaje 
zawarta na 6 miesięcy lub na rok. Następnie umó- 
wiono się co do 45-dniowego czasu próby. Obowią- 
zek odszkodowania istnieje również zasadniczo przy 
wymówieniu z powodu siły wyższej. 


Z trzynastu parowców transatlantyckich Navi- 
gazion Generale Italiana wycofała 5. „Taormina' 
ma pójść tą samą drogą. Wobec tak małej ilości po- 
zostałych okrętów postanowiła Nav. Generale Itali- 
ana zbudować dwa parowce każdy o pojemności 
40000—45000 ton oraz jednego okrętu średniej 
wielkości o pojemności 16 000 ton. Te plany jednak 
w międzyczasie upadły. Podczas ostatnich konfe- 
rencji między М С I, Lloyd Sabaudo i Cosu- 
lich zwyciężyło zdanie, iż  właściwszą jest 
rzeczą konkurować zapomomca nowoczesnych, 
szybkopłynących luksusowych okrętów o śtednim 
tonażu 18 000—22 000 ton. „Lepiej mieć zupełnie 
zajęty okręt Średniej wielkości, niż nawpół pusty 
duży okręt”, to było hasło rozmów między przedsię- 
biorcami. Ponadto starają się włoscy przedsiębiorcy 
o to, by wydatki poboczne pasażerów kajutowych 
były na włoskich okrętach możliwie niskie. Upa- 
dek interesów emigracyjnych oraz interesów, pole- 
gajacych na przewiezieniu klasą trzecią, chce się so- 
bie wynagrodzić za pomocą korzystnych warunków 
dla pasażerów kajutowych i robi się wszystko, aby 
tych przyciągnąć. Przedsiębiorcy żywią nadzieję, 
że nowozałożony „Credito Navale" wszystko zrobi, 
aby umożliwić szybką budowę okrętów 20 000 tono- 
wych. 


Na ostatniem posiedzeniu akcjonarjuszy „Soc. It. 


deis Servizi Maritini" podkreślał Comm. Cosu- 
lich jeszcze raz konieczność dokładnej. kon- 
troi -subwecji państwowych. Podstawą  roz- 


budowy istniejących linji i stworzenia nowych jest 
właściwa polityka subwencyjna. Konieczna rzeczą 
jest przedłużyć termin ważności umów subwencyj- 
nych linji pożytecznych odpowiednio do terminu 
ważności linji niezbędnych, a następnie konieczną 
rzeczą jest unikanie linji podwójnych, czyniących 
konkurencję linjom subwencjonowanym. 
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TELEFONY ) 
i š 
š Nowoczesne urzadzenia telefoniczne pot i pelno- š 
š automatyczne najnowsz. syst. dla przemystu i handlu. £ 
4 Elektryczne zegary, jak i wszelkie urządzenia syg- = 
nalizacyjne, dzwonkowe i ubezpieczajace dla szkół, = 

i hoteli, fabryk itp. poleca specjalne przedsiebiorstwo E 
| Centrala Budowy Telefonów | 
1 IDASZAK i WALCZAK € 
: POZNAN, Plae $-tokrzyski 4, tel.14-59 Ф 
MNA 


PODWÓJNY SILNIK 


ZORAWIOWY 


ШШШ УАШ ШАУУАА ШШШ ШУ ШШШ 


Prąd trójfazowy wzoru DNK — 


Podwójna chyżość przy równoczesnej re- 


dukcji ciężaru do połowy — Możność wmontowania w istniejące już żórawie 


Podwójny silnik 
żórawiowy AEG 


dla dźwigów o prądzie trójfazowym 


Silnik szeregowy o prądzie 
stałym uchodzi za idealny sil- 
nik podnosnikowy, ponieważ 
liczba obrotów jego wzrasta w 
miarę spadania momentu obro- 
tu, a wolny uczep wznosi się 
mniejwięcej jeszcze raz tak 
szybko, jak pełny ciężar. Fir- 
mie AEG udało się udoskona- 
lié również silnik trójfazowy 
asynchroniczny do tego stop- 
nia, że pusty uczep i mniejsze 
(aż do połowy) ciężary mogą 
wznosić się jeszcze raz tak 
szybko jak pełny ciężar. No- 
wy ten podwójny silnik kra- 
nowy przedstawiony jest w ry- 
cinie tytułowej. Różni on się 
od normalnego silnika asynchro- 
nicznego o wirniku pierście- 
niowym tem, że w podstawie 
i wirniku wykazuje drugi na- 
wój o niższej ilości biegunów. 
Nawój na Jensen O wyso- 
nego biegu pracuje M LM z 
nawojem 
wirniku, 


pierścieniowym w 
drugi zaś nawój na 
podstawie (o niskiej ilości bie- 
gunów) dla szybkiego biegu 
prącuje wspólnie z nawojem 
Dla mniejszej wy- 
dajności wykonuje się podwój- 
ne silniki kranowe na synchro- 
niczną liczbę obrotów 750 i 1500, dla większej zaś na liczbę 
obrotów 600 i 1000. Dla dźwigów żórawiowych nakłada się oba 
nawoje na równą wydajność. Główna zaleta podwójnego sil- 
nika żórawiowego polega na wzmożonej wydajności, wy- 
wołanej przez wzmożoną chyżość. Chyżość ta uwydatnia się 
również w zupełności przy mniejszych wysokościach dźwigo- 
wych ze względu na to, że przyspieszenie stopnia chyżości 
normalnej na podwójną uskutecznia się bardzo szybko. Przy 
portowym żórawiu drobnicowym chyżość podniesienia pół- 
ciężaru przekształciła się z normalnej na podwójną w prze- 
ciągu 1% sekundy. Rycina 1. wykazuje na płaszczyźnie szra- 


na zwarciu. 


away 


fowanej, ze prawie przez caly czas przyspieszenia moment 
tegoz przyspieszenia zachowuje najwyzsza swa energje. Przy 
opadaniu przyspieszenie odbywa sie jeszcze szybciej, gdyż 
działa tu jeszcze przyspieszająco moment obciążenia. 
Podwójny silnik żórawiowy wykazuje korzystniejsze zu- 
życie enerji i lepszy czynnik wydajności, niż normalny silnik 
asynchroniczny. Przy normalnej liczbie obrotów wszystkie 
oporniki rozruchowe są zwarte, a przekształcenie chyżości 
normalnej na podwójną przyspiesza się bez oporów. Z tego 
powodu wymagana energja jest niewielka, a przytem częściowo 
uzyskuje się ją z powrotem przy zwalnianiu, gdyż nawój pier- 


ścieniowy przy przestawianiu liczby obrotów z nadsynchro- 
nicznej na synchroniczną oddaje prąd z powrotem do siatki. 
W czasie opadania ciężarów w biegu odzyskiwanie z powro- 
tem energji przy włączeniu nawoju zwartego jest podwójne 
(przy 1500 ОМ), lub 1.66 razy większe (przy 1000 O/M) od 
tegoż przy normalnym motorze asynchronicznym, który przy 


= Vormalny moment otro: 


M 

750 lu winika pi ścienio x. 
Menn = Normalny moment obro- 

tu wirnika zwartego 
"1$Q0 259 = Chyżość przy nomipa!- 
| nej liczbie obrotów 750 
"1500 == Chyżość przy nominal- 
nej liczbie obrolów 1*0". 
f = Czas przyspieszenia w s. 
"^?  — Moment przyspieszeniu 


wirnika zwartego. 


"750 "1500 


Witnik 
pier$cieniowy 


Wirnik zwarty 


Rycina 1 Przebieg zapedu podwójnego silnika żórawiowego 


przy półobciążeniu. 


włączeniu oporników rozruchowych biegnie pozasynchronicz- 
nie z równą najwyższą liczbą obrotów. 


Spółczynnik mocy nawoju zwartego jest wyższy od tegoż 
przy nawoju pierścieniowym; ponieważ nawój obarczony jest 
podwójnie wzgl. 1.66 razy, wpływa to również korzystnie na 


współczynnik mocy. Zdarza się, że wartość złączu miarodajna 
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W tym wypadku mozna, 
obnizyé wartosé zlaczu 


jest dla kosztow pradu. rezygnujac 
z pełnego spotegowania wydajności, 
przez podwójny silnik żórawiowy. 
Osprzęt steru do podwójnego silnika żórawiowego jest 
tak wykonany, że na pierwszem nastawieniu włączona jest 
część perścienia kontaktowego, przyczem oporniki rozruchowe 
pozostają zwarte aż do przedostatniego nastawienia. Przy 
przełączeniu na ostatnie nastawienie wyłącza się część pier- 
ścienia kontaktowego, a włącza nawój z wirnikiem zwartym. 
Rycina 2 przedstawia walec sterowy nastawialny za pomocą 
Drążek porusza się w kapsli szczelinowej. 
obsługującej 


bocznego drążka. 
Oporki w kapsli szczelinowej wskazują osobie 


dokładnie przejście z chyżości normalnej do podwójnej. 


Podwójny silnik żórawiowy z stale 
liczbach 


obrotu przewidziany jest do dźwigów ze 


równą wydajnością przy obu 
zmiennemi ciężarami. Dla portowych żó- 
rawi drobnicowych, żórawi stoczniowych 
na duże wysokości, żórawi kubłowych w 
gazowniach, chwytawkowych do rudy i 
wegla, kablowych, jak wogóle dla wszel- 
kich dźwigów, przy których chodzi o uzy- 
skanie sprawnego ruchu — tutaj zaliczyć 
należy również żórawie hakowe w hu- 
tach — najbardziej celowy jest podwójny 
silnik żórawiowy. U żórawia w odle- 
wniach podwójny silnik żórawiowy umoż- 
liwia obok sprawnego transportu precy- 
zyjną regulację roboty formarskiej. Star- 
sze urządzenia przez wmontowanie po- 
dwójnego silnika żórawiowego stają się 


Rycina 2 Walec sterowy 


ze sterowaniem dolnen. wydajniejsze i ekonomiczniejsze. 


Blizszych informacyj udziela: 


AEG ELEKTRIZITATS - A. G. 


Gdańsk — Elisabethwall 9 


PPE ROCCO 00000000 0000000000000040000000000000 06000000000000000000000000000000000000000000000000000000009 


Bergenske 
Baltic Transports Ltd. A.-G. 


GDANSK, Hundegasse 89 


Towarzystwo okretowe. 


porcie. 
drzewa. 


WK 000000000000 020000000000000000000000000000000 00 


Frachtowanie 
Ekspedycja ogólna. 


Własne, obszerne, zaopatrzone we wszelkie nowoczesne urządzenia składy w samym 
Spichlerze, własne bocznice kolejowe. 
Dział masowej ekspedycji węgla. 


Firma zastępowana jest w Polsce przez „POLSKI LLOYD" S. A. w. Warszawie, 
Łodzi, Poznaniu, Krakowie, Lwowie, Katowicach, Wilnie i w Białymstoku. 


ODDZIAŁ w GDYNI ul. Portowa 


` 


i tadowanie statków. 
Ubezpieczenie. 


300000 m. kejów dla ekspedycji 


“ee. "?999999999999990999999099999990999909920999*92099*0999 se? 
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Wieler a Hardtmann 


Spólka Akcyjna — Co. Ltd. 


Danzig -Neufahrwasser, ul. Weichselstr. 1 
Tel. Centrala: 35141 Skrót telegraf.: Warrant Tel. Central: 35141 Telegrams: Warrant 
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Spedycja ladunków masowych Forwarding of massgoods 
Własne Spichrze zbożowe dla przewozu, wywozu Own corn -lofts for import, export and warehou- 
i magazynowania o pojemnosci 20.000 ton sing holding 20.000 tons. 
Własny spichrz nadbrzeżny dla magazynowania Own Quay - Warehousing for sugar loads 30.000 


cukru o pojemności 30.00) ton (Russenhof) tons (Russenhof) 


Aus. МОЈ < Co 


Gdańsk i Nowy Port 


Rok założenia 1871 


ТЯ 


N 


Spedycja 
Przeładunek węśla 
Wc9icl bunkrowy 


A 


29.57: 
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SP. AKC., GDANSK 
LTD. AT DANZIG 


ANKERLAGE 
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Spedycja i magazynowanie ladunków masowych. | Forwarding and warehousing of massgoods. 

Przeladunek węgla. Obsługa autami clezarowemi. || Turn-over of coal. Managing by load automobils. 

Spichlerz zbozowy z elewatorem powletrzossacym. || Corn-loftelevator with pneumatical suckiing work. 
Dwa elektryczne diwigi. Two electric cranes. 


Wiasne magazyny w Gdansku i Neufahrwasser Own warehouses for 25000 tons of goods. 
o pojemności 25000 ton. 


Danziger Speditions-Gesellschaft m.».n. Danzig 


Adres Telegr.: Lagerei 


Własna przystań z silosow ym spich- 
rzem zbozowym, szopami sklado- 
wemi i urządzeniami dźwigowemi 
w Gdansku-Holm, 10 elewatorowych 
spichrzów w Gdańsku - mieście. 
Przeładowanie zboża i wszelkich ła- 
dunków masowych luzem i w wor- 
kach; oczyszczanie nasion iseradeli. 


Kantor Główny: Gdańsk, Hopfengasse 
114/116. 


Urządzenie w Gdańsku-Holm 


Spichrz w mieście: Hopfengasse 2 6, 67/63, 
114/116. 


Own loading station with corn- 
soft-silo, ware-houses and electric 
cranes in Danzig-Holm, 10 elevator- 
granary-lofts in the City of Danzig. 


Turn-over of corn and all massgoods loosely and in sacks. Cleaning of seeds and grains. 


Chief office: Danzig, Hopfengasse 114/116. Estabishment at Danzig-Holm:  Corn-loft in the town: Hopfen- 
gasse 2/6, 67/48, 114/116. 


TOWARZYSTWO ROBOT INZYNIERSKICH 


W POZNANIU, 99 GDYNIA: 
ul. Grottgera nr. 4 R I Oddziat Budowlany 


Adres telegraficzny: 


POZNAŃ „TRI“ TOWARZYSTWO AKCYJNE 
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Z budowy koleji Bydgoszcz — Gdynia. 


WYKONUJE I PROJEKTUJE WSZELKIE PRACE INŻYNIERSKO;- BUDOWLANE: 


koleje, drogi bite, mosty, roboty wodne, porty, zakłady fabryczne, kana- 
lizacje miast, wodociągi, konstrukcje żelbetonowe, konstrukcje cementowe. 


PROJEKTY — WYKONANIE. PORADA TECHNICZNA. 


N 
=] 


ооо S 
= E 
E Dostarczamy 2 
= dla budowy koleji Państwowej H= 
= Bydgoszcz-Gdynia = 
= Szyny Тогу Zwrotnice = 
= Wózki wywrotowe = 
E Wózki skrzyniowe = 
= Parowozy-Podkiady = 
= Kompletne pociag! E 
- e = do budowy = = = 
= SP. Z O. O. z 
= Fabryka kolejek Polnych-, Wasko- i Normalno - Torowych = 
= WARSZAWA KATOWICE POZNAN Lwow GDANSK = 
= Plac Dąbrowskiego 2 ul św. Jana 11 ul. Podgórna 10a ul. Batorego 4 Stadtgraben 13 = 
= Tel. 1554 Tel. 781 Tel 1600:2016 Tel. 179 Tel 22454 P= 
= = 
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NAJSTARSZA 
y STOCZNIA W GDAŃSKU 
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FABRYKA MASZYN. ODLEWNIA ZELAZA, STALI 
I METALI, FABRYKA 'KOTLOW, KOTLARNIA 


Wielkie WARSZTATY REPARACYJNE dla okretow, maszyn, kotlów itd. 
POSIADA NAJDEUZSZE | NAJWIEKSZE DOSWIADCZENIE W DZIEDZINIE BUDOWY OKRETOW 
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$zafranef i Roszczyuk 


Gabryka bGudony ogrzewań centralnych i wentylacji 


Urzqdzenia suszarni dla przemystu drzewnego i chemicznego. | Wykonanie przewodow dla pary wysokiego 


ciśnienia it. p. | Urządzenia ogrzewań, cieplarni. | Instalacja wodociągów i kanalizacji domów i miast' 


$oznań, ulica Sredry nr. 6 


Telefony: Oddział Ogrzewań nr. 59-22, Konto bankowe: Poznański Bank Ziemian. 
Oddział Instalacji nr. 59-29. Konto czekowe: P. K.O. nr. 212290. 


Oddział w Warszamie: inż. T. Kowińsfki, ul. Mokotowska 2%. 
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Fabryka Armatur, Wodomierzy, Gazomierzy 


C— c————À————— ———scÁ—————————, EE 
ИШИШИШШИИШИШШШШИШШЕШШШШШШШИШИШШИИШШШИ Sp. z o. o. IIIII:IIIIIIIIImIIIIIIIII I!IIIII:IIII!IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


POZNAN, ul. Dabrowskiego Nr. 79. -- Telefon Nr. 67-15 


Poleca: 


Gazomierze i aparaly 
Wodomierze wszelkich typów systemu Siemensa 
Naprawy — części zapasowe 


A S r E RD — EE‏ ےا سے ی س د ی ی س کر کے ا 
HAMMAN ШЇ ШИТ ШШШ‏ 


Stacja do legalizacji gazomierzy i wodomierzy, 


MATT ur 


: | BEHNKE & - SIEG / GDANSK | | 
(= = 
Ve — - e | ; 
(s Właściciele: Radca Komercjalny i Konsul Generalny E. Behnke, Radca Komercjalny i b. Konsul W. Sieg |£ 
(2 à 
(S Rok zatozenia 1890. Adres teleor.: Behnsieg + 
G Telefony: 23541, 23542, 23543, 23544, 23545. NEUFAHRWASSER - NOWY PORT 770. Е 
E Oddział w Gdyni D 
E =) 
G ARMATOR I MAKLER OKRETOWY 2 
(2 Przedstawicielstwo najwiekszych linij okretowych, јак Hamburg-Amerika 5 
G Linie, Svea-Stockholm, G. Heyn & Sons Belfast, Stott Line-Liverpool. 5 
Ć Własna Żegluga. Komunikacje między Gdańskiem a Hamburgiem, Ant- 2 
G werpja, Libawa fińskiemi i  angielskiemi portami. Transporty do 3 
G wszystkich portów świata a specjalnie do i z Gdyni i Gdańska. E 
€| ZASTĘPSTWA PIERWSZORZEDNYCH TOWARZYSTW ASEKURACY JNYCH E 
(s E 
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Ferdynand Prowe 
0000 


GmbH DANZIG, GDYNIA 
TELEFON: Danzig, Centrala 280 51 
Adre 


s telegr.: ,,PROWE-DANZIG" 
@IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


Sp. z o. o. 


MAKLER OKRETOWY 


Regularne linje okretowe z portami: 
Antwerpia, Flensburg, Hamburg, Kiel, 
Libawa czecin, raz 


; Amsterdam o 
stacjami nadreńskiemi 


EKSPEDYCJA 
Składy towarowe w Gdańsku-miasto, 
Kaiserhafen, Neufahrwasser i Schell- 
mühl: wszystkie z bocznicą kolejo- 
wą i połączeniem wodnem. 


ELEWATORY ZBOŻOWE 
w Kaiserhafen, Neufahrwasser, oba 
z bocznicą RANI 


ortownia zboża. | 


EKSPEDYCJA DRZEWA 
Sktadty drzewne w Kaiserhafen 
o 75000 m. kw. 


FRACHTOWANIE I BUNKROWANIE 


A.GW.WOJAN 
i NR E 


STOCZNIA 
SHIPBUILDING 


DANZIG-TROYL 


Adr. tel.: WO JANWERFT 
Tel.-Adr.: WOJANWERFT 
TELEFON: 25087 
PHONE: 25087 


Budowa i reparacja stat- 
ków morskich i rzecznych 
wszelkiego rodzaju./ Do 
pływający. / Wykonanie 
konstrukcji żelazn. i na- 
prawa maszyn i kotłów 
parow. wszelk. rodzaju 


Building and reparation 
of river and coast crafts 
of crery description. 
Swimmingdock. / Iron 
constructions. / All Kinds 


of Mechanical Works 


ІВгипо Stillert| 


:| Hurtowy skład węgla 


: Danzig Telefon 21-284 
|| Königsberg 
: Stettin 
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Mechanische Draht- und Hanf- 
seilerei 
G. m. b. H. 


Gdansk, Langgarten 109 


Liny druciane — liny konopne, 
sznury — nici sznurkowe — sieci 
rybackie. 


Telefon nr. 243 30. 


Wholesale of coa| E 
S 
WV 
Import / 


Danzig |: 
Tel.: 21-284 = 


Stettin [: 
Kónigsberg |: 


Import — Export 


a 
a a 
a Adres telegr.: Stillertkohle - - - - - Telegrams: Stillertkohle 5 
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| Ghiorczyk i $-ka 


Sp. Afńc. 
Goznan, ul. Zwierzyniecka nr. 8 


Ogrzewanie wszelkich systemów Suszarnie dla przemysłu 
Sch ; Da » WERK i chemicznego 
кд! Kuchnie parowe 
Kanalizacja Pralnie mechaniczne 

Urzqdzenia sanitarne 1 neumatyczny transport workow 
TN 
| 
Set Sf tm ЛАТУУ m АТЛА ЗАТ m Sm. em ttm tamm. em em. Оч em tm tm tm Sm Yom MÀ $m Sh TM tm tm Sm m em Sm em * m9; 


Stocznia Łódź: 


WŁADYSŁAW URBANIAK 
POZNAŃ - Droga Dębińska Nr. 10 
Telefon Nr. 33-54 Telefon Nr. 33-54 


Dostarcza: 
motorówki, żaglówki, 
łodzie wioślarskie itd. 
oraz wszelkie przybory 
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Z Z OSE 


E G. REINHOLD °°": ARMATOR i MAKLER OKRETOWY x 
Rok założ. 1858 GDANSK "uui п": 

| 

| 


G DYNIA — Agentura Gdańskiej Firmy Okrętowej F. G. Reinhold Sp. z o. p. 


Stale linje okretowe pomiedzy portami: 


Gdańsk, Klajpeda, Libawa, Ryga, Rewal, Helsingfors, Szczecin, Malmó, Landskrona, Helsinborg, 
Gothenburg, Oslo, Kopenhaga, Rotterdam i stacjami na Renie, Antwerpja, London, Leith, Gran- 
gemouth, Dundee, Liverpool, Manchester, Swansea, Le Havre, Bordeaux, La Rochelle, portami 
| Lewantynskiemi i z powrotem z przeładunkiem do wszystkich głównych Ars Swiatowych. 
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ROK ZAŁOŻENIA 1871 W POZ N ANIU ROK ZALOZENIA 1871 
ODDZIAL GDANSKI: HUNDEGASSE 85 


Telefon 212-51 


Po zawarciu unji celnej miedzy Rzeczypospolita Polska 
a odtaczonym od Niemiec Wolnem Miastem Gdańskiem 
zdecydowalo sig kilka znacznych fabryk konserw w Brun- 
$wiku zatozyé wspólnie z pewna gdanska wytwórnia konserw 
rybnych fabryke konserw i marmolady w Gdansku. Po wy- 
kończeniu urządzenia fabrycznego, mieszczącego sie poczat- 
kowo w wynajętym budynku, kierownictwo przedsiębior- 
stwa objął p. Dr. Fryderyk Meinecke, jeden z współzałoży- 
cieli, sprowadzając fachowy personel z fabryk brunświckich. 
Organizacja sprzedaży nowej firmy: ,DAGOMA" Danziger 
Gemiise- und Obst-Konserven und Marmeladen-Fabrik, G. m. 
b. Н." (,Dagoma", Gdańska wytwórnia konserw  jarzyno- 
wych i owocowych oraz marmolady, Tow. z ogr. odp.) oparła 
swój plan pracy ściśle na dotychczasowych okręgach zastęp- 
czych firm brunświckich, powierzając zastępstwa rejonowe 
prawie wyłącznie dawniejszym przedstawicielom tychże. 
Wyroby nowej firmy, wytwarzane na podstawie długolet- 
niego doświadczenia fabryk brunświckich w krótkim czasie 
uznane zostały jako pierwszorzędne i szybko rozpowszech- 
niły się w rozmaitych dzielnicach Rzeczypospolitej Polskiej. 

Pan Dr. Meinecki skłonił w dalszym ciągu firmy brun- 
świckie do założenia łącznie z inną grupą finansową fabryki 
tłuszczu jadalnego i margaryny ,AMADA", której organizacja 
sprzedaży weszła w skład istniejącej już „Dagomy'. Oba 
przedsiębiorstwa, stanowiące wprawdzie samoistne pod 
względem gospodarczym organizacje, pozostawały pod 
wspólnem kierownictwem i pracowały ręka w rękę, zysku- 
jąc przez to już od samego początku znaczne korzyści ma- 
terjalne i techniczne. Dzięki tym pomyślnym warunkom kie- 


Własna fabrykacja 
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Fabryka tłuszczu jadalnego i margaryny 


Telegram: „Amada“ 


rownictwo obu firm na skutek wzrastającego popytu na swe 
wyroby, zmuszone było już w stosunkowo krótkim czasie swe 
fabryki znacznie rozszerzyć. 

W tym celu nabyto przedewszystkiem na własność teren 
fabryczny, położony tuż przy porcie i posiadający własną 
bocznicę kolejową. Oba przedsiębiorstwa wyposażone do- 
datkowo w najnowsze maszyny, dzięki czemu osiągnięto re- 
kord pod względem jakości wyrobów oraz rentowości fa- 
brykacji Aby przedewszystkiem zapewnić fabryce konserw 
dostawę pierwszorzednych jednolitych surowców, stanowią- 
cych podstawę dla fabrykacji dobrych konserw i marmolady, 
zawarto na wzór fabryk niemieckich, z gdanskiemi, w szcze- 
gólności zaś z pomorskimi i poznańskimi ziemianami umowy, 
dotyczące uprawy jarzyn i szparagów. W ten sam sposób 
zapewniono sobie dostawę owoców pierwszorzędnych gatun- 
ków z b. Kongresówki i Galicji. Również opakowanie, 
zwłaszcza większe ilości drzewa, papieru etc. nabywano 
w miarę możności na terenie unji celnej, stwarzając w ten 
sposób stałą wzajemną wymianę towarów. Postępująca sa- 
nacja ogólno-gospodarczych stosunków w Gdańsku i Polsce 
przyczyniła się do wzmożenia produkcji na zdrowej podsta- 
wie kupieckiej i wpłynęła bezpośrednio na jej potanienie, tak, 
że obecnie można konkurować z najlepiej urządzonemi za- 
śranicznemi przedsiębiorstwami i zaopatrzyć ludność tere- 
nów unji celnej w pierwszorzędne i tanie konserwy mar- 
molady, oraz masło sztuczne i tłuszcze jadalne fabryk „Da- 
goma" і „Атада, wyrabiane w doskonały i hygjeniczny 
sposób i stanowiące przeto pełnowartościową namiastkę co- 
raz to drożejącego masła naturalnego. 


skrzyń w Gdańsku. 


18 składów fabrycznych w Polsce, skąd towar własnemi samochodami dostarcza się wprost odbiorcom. 


Dzienna fabrykacja »Amady« — 60000 kg dn. 
Dzienna fabrykacja > Dagomy? do 30000 kg dn. 
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DAGOMA 


Gdanskie Wytwórnie konserw jarzynowych 
=== | owocowych oraz marmelady 
Tow. z ogr. odp. 


Telegram: „Dagoma” 
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PIERWSZA POZNAŃSKA FABRYKA 
KEKSOW PIERNIKÓW WAFLI 
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Na czas gwiazdkowy! 


Pierniki nougatowe, migdalowe, czekoledowe, pomaran- 
czowe, serca czekoladowe, katarzynki deserowe, znane 
z dobroci kostki czekoladowe, katarzynki, 
pierniki do ryb. Ozdobne figurki biszkoptowe na drzew- 
ko, herbatniki waflowe, krajanki deserowe w czekoladzie. 


Słynne ze swej dobroci biszkopty ,,F'etit Beurre''. 


brukowce, 


,WUKA'" 


Pierwsza Боза Бб Fabryka Keksow, Pierników і Walli, 


Wlasc.: W. Kire SEI 


) || rel. 15-45 POZNAŃ, DOLNA WILDA, nar. ul. Krzyżowej tel. 15-45 


S. J. JewelowSski 
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Gdansk-Langfuhr 
Gdansk -Ruckfort 


TARTAKI PAR OW E 


Adres telegraf.: Jewelowski, Danzig-Langfuhr 
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Firma dostarcza wszelkich rodzajów 
materjalu drzewnego z polskiej sosny, 
jako to: slupów telegraficznych, pod- 
kladów, belek do kopaln i t. d. 
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Julius Wegener 


mmm RR RR RR mR mR R Rî aR N RR IDN 


Aktien - Gesellschaft 


Gdansk-Langfuhr 
HAUPTSTRASSE NR. 98 


TAR TAKI PAROWE 


Łażek - Męcikał - Biskupiec - Osie - Wierzchucin - Bruchniewo 


Biuro główne: Gdańsk -Langłuhr 


Adr. telegr.: ,Holwegener", Langfuhr 
Centrala: telefon Nr. 420 22 - 421 23 


Materjaly tarte w angielskich i specjalnie niemieckich pomiarach 


Import i eksport podkładów, słupów telegraf. i kopalniaków i t.p. 


Baltische Handelsgesellischaft 


mit beschrankter Haftung 
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Eksport G.-$-: Медіа 
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DANZIG, Krebsmarkt Nr. 2/3 


Adres telegraficzny: Baltickohlen Danzig. - Telefon: Danzig 257-11 


PODRÓZUJE SIE SAMOLOTAMI 


ODBITO W DRUKARNI SP. АКС, , OSTOJA" W POZNANIU. 
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NAJLEPIEJ POLOZONY PORT NA BALTYKU 


NOWOCZESNE URZADZENIA 
PRZELADUNKOWE — SZYBKI 
I NAJTANSZY PRZELADUNEK, 
DOSTEPNY DLA NAJWIEKSZYCH 
OKRETÓW — KORZYSTNE BUN- 
KROWANIE — ZWOLNIENIE STAT- 
KÓW BUNKROWYCH OD OPŁAT 
WEJSCIOWYCH | WYJSCIOWYCH 
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Port Gdynia. Łuszczarnia ryżu. 


THE BEST SITUATED HARBOUR 
IN THE BALTIC SEA — MODERN 
TRANSHIPPING ESTABLISHMENT, 
PROMPTEST AND CHEAPEST 
TRANSHIPMENT—ENTRY FOR LAR- 
GEST SHIPS — SHIPS BUNKERING 
OWE FREE FROM HARBUR DUES 


GDYNIA-POLAND 
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THÉ CHEAPEST BUNKERING PLACE OF THE BALTIC SEA 


Warunki przedpłaty z dostarczeniem do domu: rocznie 18 zt - w Gdańsku 12 оша - zagranicą о 50", drożej. 
Redakcja i administracja : Warszawa, Aleje lerozolimskie Мг. 21, tel. 531-27. Konto czekowe Р. К. O. 16 267. 
Oddziały redakcji i administracji w Gdyni i Gdańsku: red. inż A. POTYRAŁA (Gdańsk, Heiligegeistgasse 117) 
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